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PROGETTARE LE CITTA’ 
riguarda tutti 

Con il 75% della popolazione mondiale che dovrebbe vivere nelle città entro il 2050, 
le strade urbane dovranno bilanciare la domanda di crescente mobilità personale e 
l'accesso ai servizi e all'economia cittadina. 


Ma le strade delle nostre città sono soprattutto affollate dalle auto, dai loro rumori e 
dai loro gas di scarico che arrecano disagi e causano patologie serie agli esseri 
umani e danno all’ambiente, ai beni culturali e artistici grazie ai quali il nostro Paese 
è famoso nel mondo. 
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Secondo il recente report “Enabling factors 
for alternatively-powered cars and vans on 
the european union” (gennaio 2023) 
dell’Associazione dei costruttori europei di 
auto, in Europa circolano circa 250 milioni 
di auto con un’età media di 12 anni e  29,5 
milioni furgoni (in aumento dell’1,7% 
rispetto al 2020), la metà dei quali sono in 
Francia (6,3 milioni di furgoni), Italia (4,3 
milioni) e Spagna (3,9 milioni), senza 
contare i mezzi di trasporto pubblico e di 
soccorso.


Nonostante poi, il forte aumento delle 
vendite registrato negli ultimi anni, le auto 
“alla spina” -  elettriche e ibride plug-in  - 
rappresentano ancora solo l'1,5% del parco 
auto totale dell'UE. Nell'Unione Europea solo 3 paesi hanno una quota di auto 
elettriche a batteria superiore al 2%: Danimarca, Olanda e Svezia. 


Aggregando i dati per numero di veicoli  ogni 1.000 abitanti, l'Unione Europea 
conta 567 autovetture. Il Lussemburgo con 698 per 1.000 persone, ha la più alta 
densità di automobili (nel 2017, secondo il Rapporto “Eurostat Energy, transport and 

environment statistics - 2019” erano 670), la più 
bassa densità si trova in Romania con 396/1.000 
abitanti mentre l’Italia ne ha 672 (nel 2016 erano 
625). Il nostro Paese, dunque, dopo il Lussemburgo, 
è quello dove si registra, ormai da un decennio, la 
maggiore densità di autoveicoli per 1.000 abitanti.

Ciò premesso, la maggior parte delle persone nel 
mondo vive nelle città e si muove principalmente a 
piedi, in bici o con i mezzi pubblici, ma la maggior 
parte dello spazio pubblico è attualmente 
progettato per le auto. 


Questo squilibrio sempre più visibile sta cambiando il 
modo in cui sono pianificate le città. Per questo le 
strade urbane devono essere progettate per 
bilanciare meglio i bisogni di un numero più 
ampio di persone, di tutte le età e di diverse 
abilità.
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Bringing Gardens Back
Location: Moscow, Russia

Implementing organization(s): Strelka KB, Bureau Novoye, Viles 
& Paysages, VEGA, Snøhetta, Topotek 1, GROSS MAX, Michel 
Desvigne Paysagiste

Timeline: 2015-2017
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OVERVIEW 

The Garden Ring is a 14-lane highway surrounding Moscow’s 
historic city center, with narrow sidewalks that are frequently used 
for parking. A 15.6-km stretch of this road was transformed into 
a 10-lane street with very wide sidewalks, reclaiming essential 
space for pedestrians that was once dominated by motor vehicles. 
This project is part of a citywide program called My Street in 
which, since 2014, the city of Moscow has upgraded certain urban 
streets to create pedestrian-friendly public spaces and connect 
an efficient transit system. 
 The guiding principle of the Garden Ring redesign was called 100 
Gardens of the Garden Ring and was based on bringing gardens 
and trees back to the ring road, restoring space for pedestrians, 
and reuniting the city center and its periphery. 
 The project brought together 18 architecture firms, both young, 
local offices and internationally known designers. Strelka KB, a 
local urban design consultant, facilitated this process. The ring 
road was broken down into smaller spaces for the redesign, and 
key spaces were developed by these design offices. 

STR ATEGIES

Upgrade: Widened sidewalks

Protect: Reduced the number of vehicle travel lanes and 
shortened crossing distances

Reclaim: Unused spaces turned into parks and plazas

Activate: Added 13 new public spaces, added a skateboard park 
under a bridge 

 
STREE T DESIGN ELEMENTS

Nature and landscaping: Planted 2,880 large trees, added 
permeable paving to improve drainage

Pedestrian crossings: Created 20 new pedestrian crossings

Amenities: Added lighting 
 
IMPACT

After the project was completed, new businesses opened along 
the street.

Much wider sidewalks created safe, pleasant walking spaces for 
pedestrians of all ages and abilities.

Eight new routes for public transport were created.

BEFORE AFTER



L'urbanistica tattica nasce come una forma di rigenerazione urbana diffusa e 
condivisa, capace - secondo i promotori - di rafforzare il senso di appartenenza delle 
comunità al territorio anche attraverso un uso sperimentale o inconsueto degli spazi 
pubblici. 


Aspetto rilevante riguarda il fatto che progettare strade urbane al fine di ridurre al 
minimo la dipendenza da auto e promuovere alternative sicure e sostenibili 
può aiutare a intraprendere molte delle sfide che le città devono affrontare, tra 
cui: sicurezza stradale, accessi universali, bassa qualità dell’aria, inquinamento 
acustico, alto consumo di energia e inefficienze economiche, cambiamento 
climatico, inattività fisica e malattie croniche, bassa qualità della vita, disuguaglianze 
sociali ed economiche, ecc.

Sviluppato in collaborazione con Bloomberg Associates e Global Design Cities 
Initiative  (GDCI, un'organizzazione senza scopo di lucro composta da un team di 
designer, urbanisti ed esperti in temi urbani) e co-finanziato dall’Unione Europea 
tramite EIT Urban Mobility (un organismo di EIT – European institute of innovation 
and Technology) all’interno del progetto CLEAR, il programma "Piazze Aperte" ha 
raggiunto quota 40 opere in diverse città, con la  creazione di nuove piazze o di aree 
pedonali attraverso la sperimentazione di modifiche alla viabilità, dall’attivazione di 
spazi pubblici sottoutilizzati (o non attrezzati) alla realizzazione di percorsi ciclabili, 
fino all’estensione e messa in sicurezza degli spazi pedonali tramite la 
razionalizzazione degli spazi per la mobilità. 


Reggio Emilia è considerata tra le città che hanno attivato progetti stradali innovativi 
in base alle varie tipologie e scale d’intervento. Mentre la città di Milano ha avuto la 
menzione per l'impegno nella creazione di "FIXED SOCIAL SEATING", angoli di città 
dove sono stati ricavati spazi con posti a sedere di valenza sociale, vicino a scuole, 
parchi, ospedali per  consentire a gruppi di bambini e  famiglie di sedersi insieme 
condividendo piazze, strade e percorsi pedonali.

Nel marzo 2022, GDCI ha invitato a presentare candidature per il primo Streets for 
Kids Leadership Accelerator, un'iniziativa che mira a creare una coorte globale di 
esponenti istituzionali, steakholder e professionisti della città al fine di affinare le loro 
conoscenze, reti e competenze per creare un cambiamento per i bambini nelle loro 
città. 


Ad oggi, tra le 20 città selezionate che compongono il gruppo delle Streets for Kids 
Leadership Accelerator 2022-2023 troviamo, per il nostro Paese, Bologna insieme 
a  Tirana, Albania;  Melbourne, Australia;  Recife, Brasile;  Santiago, Cile;  Bogotà, 
Colombia; Cuença, Ecuador; Quito Ecuador; Tibilisi, Georgia; Thrisur, India; Assolo, 
Indonesia;  Pristina, Kosovo;  Tiro, Libano;  León, Messico;  Lima, Perù;  Città di 
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Kisumu, Kenia;  Abuja, Nigeria; Istambul, Turchia;  Los Angeles, California, Stati 
Uniti; Lusaka, Zambia.


Queste città selezionate rappresentano sei continenti la cui popolazione varia da 
circa 50.000 persone a oltre 10 milioni.  I partecipanti, che includono sindaci, 
educatori e associazioni locali, hanno avuto l'opportunità di collegarsi attraverso 
riunioni mensili, condividendo opportunità e sfide nelle loro città, ascoltando relatori 
ospiti e apprendendo competenze tecniche per creare strade migliori per i bambini di 
tutto il mondo; inoltre, hanno l'opportunità di richiedere finanziamenti per progetti di 
implementazione nel corso del 2023. 


Il programma mira, in sostanza, a ispirare i sindaci, informare e coinvolgere esperti e 
responsabilizzare le comunità per rendere le città di tutto il mondo migliori per i 
bambini e i loro caregiver. 


Lo ha fatto anche recentemente (febbraio 2023),  pubblicando How Do Kids 
Experience Streets?  The Reverse Periscope Companion Guide, una guida per 
aiutare tutti a creare e utilizzare un Reverse Periscope. Due specchi, un 
grande foglio di cartone, un righello, un coltello e del nastro adesivo. 


Questo è tutto ciò che serve per creare un periscopio inverso, un 
semplice strumento fai-da-te che può aiutare gli adulti a vivere le strade 
dall'altezza di un bambino.  La guida include suggerimenti utili per la 
realizzazione di un approfondimento di gruppo su questi temi, nonché 
schede di attività per condurre un "walkshop" per valutare le strade dal 
punto di vista dei bambini.


E’ stato dimostrato che strade di qualità aggiungono valore a un 
quartiere. Pedoni, ciclisti e utenti del trasporto pubblico in genere 
spendono più soldi nei negozi di prossimità di quanto facciano le persone 
che guidano autoveicoli, sottolineando l’importanza di offrire spazi sicuri e 
attraenti agli utenti. 


Sul piano costruttivo è dimostrato che le green streets, per le quali si utilizzano 
materiali di costruzione durevoli e di buona qualità possono ridurre 
significativamente i costi di manutenzione: sono, ad esempio, dalle tre alle sei volte 
più efficaci nel gestire le acque meteoriche riducendo il costo dell’infrastruttura. 


In sostanza, la progettazione stradale svolge un ruolo molto importante nel facilitare 
l’accesso al commercio formale e informale, ai posti di lavoro e al movimento delle 
merci. 


I costi diretti iniziali della costruzione di una strada vanno considerati in 
rapporto ai benefici che la sua progettazione conferirà durante l’arco di vita 
della strada stessa, anche in termini di tutela della salute e in relazione alle sfide 
poste dai cambiamenti climatici. 
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Measure your mirrors and input their size using the  
                                                       to autogenerate the dimensions of  
your cardboard pieces.

REVERSE PERISCOPE COMPANION

BUILDING A GDCI 
REVERSE PERISCOPE

Assemble your materials.

Cut out your cardboard pieces.

Fold the pieces and tape them together.

Find your dimensions.

YOU'LL NEED:

YOU'LL NEED:

• Several large pieces of cardboard
• Two mirrors, each about the size of a piece 

of paper
• Glue and tape (packing or duct tape  

is great) 
• A ruler and cutting utensils

a. front panel
b. back panel
c. side panel 1
d. side panel 2
e. 2 mirros

Gently score front and back panel along white 
dotted lines, without cutting through.

Assemble the pieces as directed, securely taping the seams:

The reverse periscope was designed as an easy-to-build and affordable 
do-it-yourself tool.  For fast assembly and the best results, we recommend 
following the instructions below. To calculate the dimensions of your 
periscope, please make a personal copy of the dimensions generator file, 
and fill in the dimensions of your mirror as instructed.  

1

95
cm

Begin with 
the back 
panel.

Add the front 
panel.

Add the 
side panels. Tape in the 

mirrors.

2

3

4

a. b. c. e.

     

REVERSE PERISCOPE COMPANION

https://globaldesigningcities.org/publication/how-do-kids-experience-streets-the-reverse-periscope-companion-guide/
https://globaldesigningcities.org/publication/how-do-kids-experience-streets-the-reverse-periscope-companion-guide/


Nel complesso dei progetti indicati, tra le città che vengono segnalate come best 
practice, cioè i migliori esempi da seguire, vi sono purtroppo, ancora pochissime 
città riguardanti il nostro Paese.


Ma ogni città ha esperienze da offrire sulle sfide affrontate nei processi di 
progettazione delle strade, nonché sulle buone pratiche che altre città possono 
imparare. 


GUIDE ALLA (RI)PROGETTAZIONE DELLE CITTA’


In funzione di ciò troverete alcuni spunti tratti da due interessanti guide (altre 
specialistiche, sono state realizzate da GDCI per mezzi di trasporto, piste ciclabili, 
l'arredo urbano e la gestione dell'acqua piovana, la sicurezza stradale, ecc.).


▶ La Guida globale alla progettazione stradale (426 pagine, anche in italiano) 
-  creata con il contributo di esperti di 72 città in 42 paesi, offre dettagli tecnici ma 
comprensibili anche a chi non ha una specifica preparazione in campo urbanistico, 
architettonico e paesaggistico, per una progettazione stradale che dia la priorità a 
pedoni, ciclisti e utenti del trasporto pubblico. 


La guida è suddivisa in due corposi capitoli: il primo si occupa di definire cos'è una 
strada, di illustrare il processo di dar forma alle strade, dal coinvolgimento degli 
abitanti ai modelli, dai materiali utilizzabili alla manutenzione e ai costi, ecc.   


Il secondo capitolo dedica uno spazio particolare a come progettare le strade delle 
grandi città, tenendo conto della 
cultura e del contesto locale per 
identificare gli usi e le funzioni 
che il progetto stradale deve 
supportare e ciò che significa 
progettare strade per le persone, 
dato che persone di tutte le età e 
abilità vivono le strade in modi 
diversi e hanno molte esigenze 
diverse. 


Che si tratti di stare seduti, camminare, andare in bicicletta, utilizzare mezzi di 
trasporto collettivi o personali, spostare merci, fornire servizi cittadini o per lavoro, le 
varie attività che le strade accolgono e facilitano modellano l'accessibilità e la 
vivibilità della città. 
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Cause comuni delle morti per incidenti stradali

Molti incidenti stradali sono direttamente legati alla progettazione. 
Le condizioni si aggravano con la velocità. Cause comuni di morti 
per incidenti stradali includono:
• Mancanza di marciapiedi: Quando il marciapiede è ostruito, 

stretto o inesistente, i pedoni sono costretti a camminare 
sulla carreggiata. Ciò presenta un rischio particolarmente 
alto se la strada è progettata per alte velocità veicolari 
anziché accogliere tutti gli utenti in modo sicuro.

• Mancanza di attraversamenti accessibili: I pedoni sono 
a rischio di essere investiti quando gli attraversamenti 
pedonali mancano o sono inaccessibili. Collisioni con pedoni 
a metà isolato sono molto comuni su strade ampie, in cui la 
priorità viene data a velocità e volumi veicolari a scapito di 
opportunità sufficienti di attraversamento in sicurezza.

• Mancanza di protezione: Strade ampie e a più corsie senza 
isole salvagente espongono i pedoni ai veicoli in movimento 
per distanze più lunghe mentre attraversano la strada. Ciò è 
poco sicuro, particolarmente per gli anziani e gli utenti che 
camminano più lentamente.

• Mancanza di prevedibilità: Quando semafori pedonali o 
col conto alla rovescia non sono presenti, o quando il ciclo 
semaforico dà luogo a lunghi tempi d’attesa, i pedoni non 
sono in grado di giudicare con sicurezza il tempo che hanno 
per attraversare ed è più probabile che attraversino in modo 
rischioso.

• Mancanza di infrastrutture ciclabili: I ciclisti sono a 
rischio d’urto posteriore, soprattutto durante i sorpassi 
quando condividono la carreggiata con veicoli a motore che 
procedono a velocità moderatamente alta, soprattutto in 
strade a più corsie.

• Progettazione inadeguata degli incroci: Le grandi intersezioni 
sono spesso progettate per pericolose svolte ad alta velocità. 
La mancanza di visibilità rende difficile la valutazione dei 
rischi e dei movimenti dei vari utenti.

• Fermate non sicure: Gli utenti del trasporto pubblico sono a 
rischio allorché salgono e scendono dai mezzi, in particolare 
quando mancano infrastrutture sicure. Strade ad alta velocità 
e progettazione inadeguata degli incroci in prossimità delle 
fermate mettono a rischio gli utenti deboli e aumentano la 
probabilità di incidenti.

• Pavimentazioni stradali: Ostacoli e degrado delle 
pavimentazioni stradali come le buche possono dar luogo a 
rischi per pedoni e ciclisti.

La progettazione sicura supporta l’educazione  
e il rispetto delle regole

Le norme e l’educazione sono critiche per creare una cultura 
della sicurezza. Tuttavia, una strada non può essere resa sicura 
se è stata progettata per impedire alle persone di prendere 
decisioni sicure. Gran parte dei programmi di sicurezza 
stradale si concentrano sul ridurre la probabilità di errore 
umano attraverso l’educazione al rispetto delle regole, senza 
enfatizzare la progettazione di strade sicure. La progettazione 
può far sì che una collisione o un conflitto causato dall’errore 
umano abbiano conseguenze meno gravi. La progettazione 
stradale spesso non viene inclusa nei progetti di sicurezza 
stradale, ma ha un impatto diretto e indiretto sulla sicurezza 
degli utenti di una strada.

Vision Zero & Sustainable Safety

Vision Zero (iniziato in Svezia) e Sustainable Safety (iniziato 
in Olanda) sono programmi proattivi di sicurezza stradale in 
corso d’adozione a opera di un numero crescente di città in 
diverse regioni del mondo. La premessa di tali programmi è che 
la perdita della vita sia inaccettabile e l’obiettivo è quello di 
prevenire ogni tipo di incidente grave. Queste iniziative pongono 
l’onere della sicurezza a carico della progettazione del sistema, 
non dell’utente della strada. Progetti stradali innovativi che 
riducono la velocità, controlli rigidi delle infrazioni stradali, 
ordinanze legislative per abbassare/ridurre i limiti di velocità 
e campagne di sensibilizzazione pubblica si sono dimostrate 
strategie di successo per tali programmi.

Secondo l’Organizzazione Mondiale della 
Sanità, più di 3.400 persone muoiono ogni 
giorno sulle strade del mondo e decine di 
milioni di persone restano ferite o invalide 
ogni anno. Bambini, pedoni, ciclisti e 
persone anziane sono le categorie di 
utenti stradali più vulnerabili. 

Definire le strade
Strade sicure salvano vite



La Guida non manca di illustrare quanto la pianificazione integrata sia fondamentale 
dato che  opportunità e visione per il paesaggio e le infrastrutture verdi devono 
necessariamente essere coordinate con la pianificazione dei servizi pubblici e delle 
infrastrutture stradali.


Un sotto-capitolo è dedicato interamente alle strategie per gestire attivamente il 
volume, la domanda e la velocità del traffico all'interno delle reti urbane, per creare 
spazi sicuri per modalità più efficienti dal punto di vista spaziale. 


Le strade vanno, infatti, progettate per servire molteplici modi di trasporto e fornire 
opzioni molteplici di mobilità ai propri utenti. 
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Capacità delle strade autocentriche e delle strade multimodali. 
Questi due diagrammi illustrano la capacità potenziale della stesso 
spazio stradale se progettato in due modi diversi. Nel primo esempio, la 
maggior parte dello spazio è assegnata ai veicoli privati in movimento 
o in sosta. I marciapiedi alloggiano le utenze, l’illuminazione stradale e 
l’arredo urbano, il che restringe il percorso pedonale libero a meno di 3 m, 
riducendone la capacità. 

In una strada multimodale, la capacità è invece aumentata da una 
distribuzione più equilibrata dello spazio tra le diverse modalità. Questa 
redistribuzione dello spazio consente una varietà di attività non legate alla 
mobilità come sedute e stalli di sosta, fermate degli autobus, alberi, piante 
e infrastruttura verde. Le illustrazioni mostrano le due capacità di flusso 
per una corsia di 3 m con modalità di trasporto diverse in condizioni di punta 
con funzionamento regolare.

Strada autocentrica Strada multimodale

Capacità oraria di una strada autocentrica

 4.500/h  x2  9.000 persone/h

 1.100/h  x3  3.300 persone/h

 0      x2  0 persone/h

Capacità oraria di una strada multimodale

 8.000/h  x2  16.000 persone/h 

 7.000/h   x1  7.000 persone/h

 6.000/h  x1  6.000 persone/h

 1.100/h  x1  1.100 persone/h

 0    x1  0 persone/h

Capacità totale: 30.100 persone/h29

Definire le strade
Le strade multimodali servono più persone

Capacità totale: 12.300 persone/h



Comparare lo spazio occupato dalle diverse 
categorie di utenti stradali rivela i vantaggi di 
progettare strade per il trasporto pubblico, la 
ciclabili e la pedonabilità. 


Persone e veicoli occupano quantità di spazio 
diverse quando sono in movimento. Ognuno di 
essi necessita di un spazio all’interno del quale 
sentirsi a proprio agio e al sicuro nel muoversi. 
Anche se camminare e andare in bici richiedono 
una quantità più limitata di spazio per movimenti 
e spostamenti e danno una flessibilità più 
ampia, la comodità e la sicurezza di questi modi 
di trasporto sono fortemente influenzate dalla 
quantità di spazio reso disponibile. 


La velocità veicolare è il fattore chiave di rischio 
nel causare vittime da incidenti stradali. Alte 
velocità di impatto aumentano drasticamente il 
rischio di lesioni gravi o morte. Quando  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1.7 | Le strade multimodali servono più persone

Le strade multimodali  
muovono più persone

Le strade multimodali muovono un 
maggior numero di persone. Riorientare 
lo spazio stradale verso modalità di 
trasporto più efficienti aumenta la 
capacità stradale totale mentre riduce i 
veicoli privati a motore.

Questo riduce il tempo dedicato al 
pendolarismo, aumentando così il tempo 
produttivo che contribuisce alla crescita 
economica. 

Le strade multimodali supportano il 
commercio di prossimità

Progetti stradali che aumentano la 
sicurezza e promuovono la mobilità 
multimodale hanno effetti economici 
positivi, come vendite al dettaglio e 
valore immobiliari più alti. Inoltre i 
pedoni e i ciclisti passano più tempo nei 
negozi di prossimità delle persone che si 
muovono in automobile, il che sottolinea 
l’importanza economica di offrire spazi 
sicuri e attraenti a utenti del trasporto 
pubblico, pedoni e ciclisti.

Grandi progetti stradali 
muovono, accolgono e 
servono più gente nello 
stesso spazio. 

Le strade vanno progettate per servire 
molteplici modi di trasporto e fornire 
opzioni molteplici di mobilità ai propri 
utenti. 

Le strade multimodali offrono alle persone 
opzioni di viaggio sicure, attraenti, 
convenienti a piedi, in bici, e con i trasporti 
pubblici, così come ad auto e veicoli privati. 

Le strade multimodali contribuiscono 
a rendere le città più efficienti. Una 
riduzione di auto private in strada ha una 
relazione diretta a con la riduzione di 
gas serra. Questo mutamento aumenta 
inoltre lo spazio per usi commerciali e 
pubblici, contribuendo a una migliore 
qualità della vita e alla crescita 
economica. 

Le strade multimodali sono 
accessibili da più persone 

Una rete di strade multimodali permette 
alle persone di adattare il proprio viaggio in 
base al modo di trasporto che preferiscono. 
Avere strade multimodali con reti per 
il trasporto pubblico e reti ciclabili può 
inoltre qualificare i quartieri adiacenti e 
aumentare il valore degli immobili. Questo 
permette di attirare nuove attività e 
servizi che migliorano la qualità della vita 
complessiva.

Le strade multimodali sono più 
sostenibili per l’ambiente

Le strade multimodali offrono 
l’infrastruttura per modi sostenibili come 
camminare e andare in bicicletta, il che 
aiuta a ridurre le emissioni di anidride 
carbonica e a migliorare la qualità 
dell’aria complessiva.

Definire le strade
Le strade multimodali servono più persone

Traffico misto con bus frequenti
1.000-2.800/h

Autoveicoli privati
600-1.600/h

Pista ciclabile protetta a doppio senso di marcia
6.500-7.500/h

Corsia preferenziale del trasporto pubblico
4.000-8.000/h

Corsia riservata al trasporto pubblico
su ruota o rotaia        10.000-25.000/h

Marciapiede
8.000-9.000/h

Capacità secondo diversi modi di trasporto. 
L’illustrazione mostra la portata in persone/
ora di una corsia di 3 m, secondo la modalità 
di trasporto in ora di punta con operatività 
normale. Gli intervalli variano in base al 
tipo di veicoli, alla tempistica di semafori 
e segnaletica, all’operatività e al tasso di 
occupazione medio del veicolo.
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6.2 | Comparare gli utenti stradali

Comparare lo spazio occupato dalle diverse categorie 
di utenti stradali rivela i vantaggi di progettare strade 
per il trasporto pubblico, la ciclabilità e la pedonabilità. 
Fornire infrastrutture di qualità per queste modalità 
di trasporto spazialmente efficienti, economiche e 
sostenibili, consente alla stessa strada di accogliere 
più persone. Ridurre la quantità di spazio dedicata al 
movimento e alla sosta dei veicoli privati massimizza 
la quantità di spazio disponibile per altre attività che 
aggiungono qualità alle strade.

Scala e dimensioni

Persone e veicoli occupano quantità di spazio diverse quando 
sono in movimento. Ognuno di essi necessita di un spazio 
all’interno del quale sentirsi a proprio agio e al sicuro nel 
muoversi. Anche se camminare e andare in bici richiedono una 
quantità più limitata di spazio per movimenti e spostamenti 
e danno una flessibilità più ampia, la comodità e la sicurezza 
di questi modi di trasporto sono fortemente influenzate dalla 
quantità di spazio reso disponibile. 

Velocità di movimento

La velocità veicolare è il fattore chiave di rischio nel causare 
vittime da incidenti stradali. Alte velocità di impatto aumentano 
drasticamente il rischio di lesioni gravi o morte. Quando 
gli utenti si muovono a basse velocità hanno più tempo per 
osservare la strada intorno, più tempo per reagire e distanze di 
reazione molto brevi. Progettazione, percezione, comfort e il 
comportamento degli altri utenti hanno impatto sulle velocità 
operative e di movimento.  

Tempi e distanza di percorrenza

Capire la distanza che può percorrere una persona in 10 minuti 
dà una misura base del numero di destinazioni facilmente 
raggiungibili. Una persona che cammina in centro può accedere 
a molte più destinazioni rispetto a una che guida in un contesto 
a bassa densità. Pianificare in base a distanze pedonali di 5, 10 
e 15 minuti, specialmente per le fermate del trasporto pubblico 
e le reti pedonali e ciclabili di quartiere, aiuta a comprendere il 
potenziale che ha una strada di diventare parte importante di 
una rete di mobilità attiva. 

Massa e vulnerabilità

La massa riveste un ruolo di primo piano in caso di incidente. 
Quando un veicolo pesante entra in collisione con un più leggero, 
gli occupanti del mezzo leggero corrono un rischio ben più 
grande di riportare ferite gravi. Pedoni, ciclisti e motociclisti 
hanno un rischio maggiore di rimanere gravemente feriti in un 
incidente con un autoveicolo e sono comunemente indicati come 
utenti deboli o vulnerabili. A confronto di altri utenti stradali, 
questo è un gruppo particolarmente esposto a infortuni, perché 
non protetto da un abitacolo.

Progettare per le persone
Comparare gli utenti stradali

5-7 km/h

15-20 km/h

25-30 km/h

20-25 km/h

20-25 km/h

10 minuti
4,2 km

3,3 km

2,4 km

0,8 km

Ingombro in esercizio per i differenti utenti e veicoli. 

Velocità medie per i diversi utenti e veicoli.

Distanza media percorsa da diversi utenti e veicoli in 10 minuti.

1 m² 2 m² 12,5 m²36 m² 24 m²

1m

1m

1m

2m

2,5m

3m

5m

12
m

3m

8m



gli utenti si muovono a basse velocità hanno più tempo per osservare la strada 
intorno, più tempo per reagire e distanze di reazione molto brevi. Progettazione, 
percezione, comfort e il comportamento degli altri utenti hanno impatto sulle velocità 
operative e di movimento. 


Capire la distanza che può percorrere una persona in 10 minuti dà una misura base 
del numero di destinazioni facilmente raggiungibili. Pianificare in base a distanze 
p e d o n a l i d i 5 , 1 0 e 1 5 m i n u t i , 
specialmente per le fermate del trasporto 
pubblico e le reti pedonali e ciclabili di 
quart iere, aiuta a comprendere i l 
potenziale che ha una strada di diventare 
parte importante di una rete di mobilità 
attiva. 


Mentre un autobus occupa tre volte lo 
spazio di un’automobile, la sua capacità di 
trasporto per corsia non ha rivali in 
rapporto ad altre modalità stradali. 


Visto che lo spazio disponibile nelle aree 
urbane diventa sempre più scarso, usare 
lo spazio nel modo più efficiente per servire il numero di persone più ampio 

possibile.


Nell’infografica a lato si può 
osservare come considerare la 
stessa striscia 3 m x 25 m in base 
ai diversi usi e al differente 
numero di persone trasportate. 
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Spazio occupato da usi, modi e 
persone in una data area

Analizzare il modo in cui i progetti 
stradali allocano lo spazio tra i diversi 
utenti per promuovere una varietà di 
attività e modi di trasporto. 
 Considerare la stessa striscia 3 m x 
25 m in base ai diversi usi e al differente 
numero di persone trasportate.

Spazio occupato da 50 persone

Mentre un autobus occupa tre volte lo 
spazio di un’automobile, la sua capacità 
di trasporto per corsia non ha rivali in 
rapporto ad altre modalità stradali. 
Visto che lo spazio disponibile nelle aree 
urbane diventa sempre più scarso, usare 
lo spazio nel modo più efficiente per 
servire il numero di persone più ampio 
possibile.

50 x = 50 x = 1 x = 33 x

400 m²36 m²100 m²50 m²

Progettare per le persone
Comparare gli utenti stradali
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Spazio occupato da usi, modi e 
persone in una data area

Analizzare il modo in cui i progetti 
stradali allocano lo spazio tra i diversi 
utenti per promuovere una varietà di 
attività e modi di trasporto. 
 Considerare la stessa striscia 3 m x 
25 m in base ai diversi usi e al differente 
numero di persone trasportate.

Spazio occupato da 50 persone

Mentre un autobus occupa tre volte lo 
spazio di un’automobile, la sua capacità 
di trasporto per corsia non ha rivali in 
rapporto ad altre modalità stradali. 
Visto che lo spazio disponibile nelle aree 
urbane diventa sempre più scarso, usare 
lo spazio nel modo più efficiente per 
servire il numero di persone più ampio 
possibile.

25 m

3 m

4 508244,522

Usi e modi:

Numero di persone:  

18

50
32

100

4-25

0

22

Progettare per le persone
Comparare gli utenti stradali



L'ultima parte, di carattere più tecnico, si occupa dei controlli di progettazione, cioè 
quei controlli che danno forma alle strade. Lungi dall'essere input neutri -   spiega la 
guida - sono strumenti che i pianificatori possono utilizzare per garantire che le 
strade siano sicure e accessibili a tutti gli utenti. 


I pedoni necessitano di percorsi continui e liberi da ostacoli, spazi ben illuminati, 
fronti edilizi attraenti, spazi all’ombra dove sostare e camminare, e segnaletica di 
indirizzamento per un’esperienza sicura e confortevole. La velocità pedonale 
dipende da età e abilità, oltre dallo scopo e dalla lunghezza del tragitto. Essa è 
influenzata dalla qualità della pavimentazione, dalla topografia e dall’ampiezza, 
altitudine e clima della città. 


E’, quindi, necessario dare spazio ai pedoni veloci non ritardandoli e ai pedoni più 
lenti proteggendoli dai conflitti con i veicoli a motore e fornendo loro isole salvagente 
per gli attraversamenti più lunghi, come ad esempio le persone anziane. Un adulto 
attento che vede nitidamente, cammina con confidenza in qualsiasi ambiente ed è in 
grado di reagire rapidamente ai veicoli a motore rappresenta l’eccezione piuttosto 
che la regola, e perciò non dev’essere preso a riferimento come caso di 
progettazione. 


Integrare i bisogni di chi ha vista o udito limitati, persone in carrozzella e coloro che 
camminano con bastoni o deambulatori non è un optional, cosa che invece è la 
norma nelle nostre città, salvo rare eccezioni.
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6.3 | Progettare per i pedoni

I pedoni necessitano di percorsi continui 
e liberi da ostacoli, spazi ben illuminati, 
fronti edilizi attraenti, spazi all’ombra dove 
sostare e camminare, e segnaletica di 
indirizzamento per un’esperienza sicura  
e confortevole. 

Velocità
La velocità pedonale dipende da età e abilità, oltre dallo 
scopo e dalla lunghezza del tragitto. Essa è influenzata dalla 
qualità della pavimentazione, dalla topografia e dall’ampiezza, 
altitudine e clima della città. Mentre le velocità pedonali variano 
fra 0,3 m/s e 1,75 m/s, vale a dire 1 km/h – 5 km/h, le persone 
che camminano con l’ausilio di bastoni da passeggio, carrozzelle 
o altri dispositivi si limitano a velocità tra 0,3 m/s e 0,5 m/s. Le 
persone con carrozzelle motorizzate e altri dispositivi per la 
mobilità personale possono procedere più velocemente, mentre 
chi va in skateboard può raggiungere velocità prossime a quelle 
della bicicletta. Garantire che le strade urbane consentano 
una varietà di velocità, sia a chi cammina a passo spedito, chi 
girovaga senza meta, chi si ferma per riposare o parlare, ad 
acquistare merci oppure mangiare. Dare spazio ai pedoni veloci 
non ritardandoli e ai pedoni più lenti proteggendoli dai conflitti 
con i veicoli a motore e fornendo loro isole salvagente per gli 
attraversamenti più lunghi. Tenere conto di queste variabili 
quando si determinano configurazione delle corsie, tempistica 
dei semafori e larghezza dei marciapiedi.

6.3.1 | Rassegna
Ogni spostamento comincia e termina a piedi, perciò ogni 
utente è un pedone. Fornire percorsi liberi, continui e non 
ostruiti garantisce quartieri a misura di pedone. Ogni percorso 
libero sul marciapiede va accompagnato da facciate attive e 
strutture accessibili per rendere gli spostamenti a piedi comodi 
e stimolanti. 
 Le città sono luoghi per le persone che usano le strade non 
solamente per camminare, ma per sostare, sedersi, giocare, 
aspettare altre persone. Questo richiede fare delle persone la 
più alta priorità nello street design, considerando attentamente 
i bisogni degli utenti più vulnerabili: i più giovani, gli anziani e 
coloro che hanno abilità ambulatorie e percettive ridotte. 
 La tipologia e il volume di persone che utilizzano una 
data strada dipende dalle destinazioni d’uso e dalla densità 
circostante, dalle destinazioni principali e dall’ora del giorno. 
Non essendo all’interno di un veicolo e spostandosi a basse 
velocità, i pedoni impegnano tutti i loro sensi mentre utilizzano 
le strade di una città. In che modo le persone usano le strade 
dipende dallo spazio che viene loro destinato, gli spazi che 
permettono una pausa e l’esperienza complessiva della strada. 
 I progetti stradali devono sempre dare la priorità a 
infrastrutture sicure per i pedoni e il loro successo deve 
essere misurato dal punto di vista dei pedoni. Una città a 
misura di pedone, facile e sicura da navigare, offre ai cittadini 
indipendenza ed equità.

Progettare per le persone
Progettare per i pedoni
Rassegna

0 km/h
0 m/s

5 km/h
1,4 m/s

6–7 km/h
1,6–1,9 m/s

>15 km/h
>4 m/s

10 km/h
2,7 m/s
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6.4 | Progettare per i ciclisti

Le piste ciclabili devono consentire la 
pedalata conversativa e sociale per usi 
quotidiani così come i lunghi tragitti dei 
pendolari. Devono essere progettati per 
tutti i tipi di ciclisti - dai 5 ai 95 anni - e 
livelli di comfort.

6.4.1 | Rassegna
Incoraggiare la bicicletta come modo di trasporto efficiente e 
attraente richiede che vengano messe a disposizione infrastrutture 
sicure e continue. Andare in bicicletta è un modo di trasporto 
salutare, poco costoso, equo e sostenibile che ha impatti positivi 
sulla congestione e la sicurezza stradali. Le città che hanno 
investito in ciclabilità hanno visto scendere i livelli di congestione 
del traffico e le strade diventare più sicure per tutti gli utenti.4 
 Andare in bici fa bene all’economia. Molti studi recenti 
dimostrano l’impatto positivo dei ciclisti sull’economia locale. 
Le città che aumentano l’accessibilità in bicicletta alle zone 
commerciali attraggono nuovi clienti e ciò genera maggiore 
spesa nei negozi, creando posti di lavoro ed entrate fiscali. 
Infrastruttura e progettazione possono rendere l’andare in bici 
un’attività diffusa, attirando i molti ciclisti potenziali.  
 Mentre i ciclisti possono condividere la strada con i veicoli a 
motore in strade con basse velocità e volumi, navigare strade 
e intersezioni più grandi richiede infrastrutture dedicate. 
Progettare reti ciclabili comprensive e sicure per ciclisti di tutte 
le età e abilità. Molti ciclisti potenziali decideranno di non usare 
la bici se pedalare non è un’opzione sicura. 
 Gli assi stradali ad alto volume di traffico ciclabile devono 
offrire piste più ampie. Creare una città ciclabile richiede 
parcheggi per biciclette sicuri, facile accesso al trasporto 
pubblico e un sistema di bike sharing.

Velocità
I ciclisti si muovono a velocità diverse a seconda dello scopo, 
la lunghezza totale del tragitto, il livello di confidenza e il tipo 
di infrastruttura ciclabile. Un bambino andrà a una velocità 
inferiore di un rider che sta facendo una consegna e i turisti 
andranno a ritmo più lento dei residenti locali o dei pendolari. 
Progettare le strutture in modo che ospitino ciclisti che 
procedono a varie velocità. Fornire sufficiente protezione dalle 
corsie di marcia, prendendo in considerazione i differenziali di 
velocità e il volume del traffico.
 Le biciclette elettriche marciano a velocità fino a 20 km/h e 
spesso condividono le infrastrutture con le altre bici. Progettare 
piste ciclabili più larghe lungo assi stradali ad alto volume 
ciclabile per consentire agli utenti più veloci di superare gli altri.

Progettare per le persone
Progettare per i ciclisti
Rassegna

Cicli in sosta Famiglie e 
bambini

Ciclista che 
trasporta 
merci

Pendolare

0 km/h 20 km/h10 km/h > 30 km/h

Ciclista 
amatoriale



Tenere conto di queste variabili quando si determinano configurazione delle corsie, 
tempistica dei semafori e larghezza dei marciapiedi è dunque indispensabile. 


Così come fornire una segnaletica pedonale in un linguaggio visivo chiaro e 
universalmente comprensibile; fornire opportunità frequenti alle persone per 
prendersi una pausa e riposare; fornire fontanelle con acqua potabile per offrire una 
soluzione sostenibile alternativa all’acqua in bottiglia e garantire un’essenziale fonte 
idrica in molte comunità; garantire spazi ben illuminati a diversa intensità 
(commerciale/residenziale) è cruciale per la sicurezza pedonale, perché favoriscono 
aree frequentate che scoraggiano possibili episodi di criminalità a tutela soprattutto 
delle donne; incorporare coperture e tettoie nelle facciate degli edifici ove possibile 
per dare riparo, carattere alla strada e offrire protezione dalle intemperie - neve, 
pioggia o caldo estremo; fornire cestini comodamente disponibili per i rifiuti in modo 
da mantenere l’ambiente pulito e piacevole. Le dimensioni dei cestini vanno 
parametrate secondo l’uso atteso dai piani locali di raccolta rifiuti e manutenzione e 
compattatori a energia solare possono aumentare la capacità di raccolta in aree ad 
alto volume di traffico, ecc.


 


▶  La Guida alla progettazione di strade per bambine e bambini (216 pagine 
in lingua inglese) - offre le migliori pratiche, strategie, programmi e politiche 
internazionali che le città di tutto il mondo hanno utilizzato per progettare spazi che 
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6.3.4 | Marciapiedi

I marciapiedi svolgono un ruolo essenziale nella vita 
cittadina. Come spazi per il movimento e l’accesso dei 
pedoni, aumentano la connettività e favoriscono l’andare 
a piedi. In quanto spazi pubblici i marciapiedi fanno da 
scala d’ingresso alla città, attivando le strade socialmente 
ed economicamente. Marciapiedi sicuri, accessibili e ben 
tenuti sono un investimento necessario e fondamentale 
per le città, che migliora in modo comprovato la salute 
pubblica e massimizza il capitale sociale.

 Proprio come gli allargamenti e miglioramenti di 
carreggiata storicamente hanno migliorato l’esperienza di 
viaggio degli automobilisti, una progettazione di qualità 
superiore del marciapiede può incoraggiare la pedonabilità 
rendendo più attraente gli spostamenti a piedi. 
 Gli accessi carrabili devono essere limitati nelle aree con 
alti volumi pedonali e quando non sono evitabili devono 
mantenere livelli e pendenze accessibili oltre che percorsi 
liberi minimi.

Zona del fronte edilizio

1  La zona del fronte edilizio 
definisce la sezione del 
marciapiede che opera da 
estensione dell’edificio, come 
le aree d’ingresso degli edifici 
e i dehor commerciali. La zona 
del fronte edilizio consiste 
nella facciata dell’edificio 
prospiciente la strada e nello 
spazio immediatamente 
adiacente all’edificio. 

Percorso pedonale libero

2  Il percorso pedonale 
libero definisce il cammino 
principale, dedicato e 
accessibile che corre parallelo 
alla strada. Il percorso 
libero assicura che i pedoni 
abbiano uno spazio adeguato 
e sicuro dove camminare. Si 
raccomanda una larghezza 
di 1,8-2,4 m in contesti 
residenziali e 2,4-4,5 m nelle 
zone centrali o commerciali 
a elevato volume di traffico 
pedonale.

Zona di arredo urbano

3  La zona di arredo urbano 
è definita come la sezione del 
marciapiede tra il cordolo e il 
percorso libero, dove fornire 
arredo urbano e servizi quali 
l’illuminazione, le panchine, 
le edicole, le fermate del 
trasporto pubblico, le utenze, 
il verde e il parcheggio 
biciclette. La zona di arredo 
urbano contiene anche 
infrastruttura verde quali 
giardini della pioggia, alberi 
o fioriere irrigati da canalette 
di scolo.

Zona buffer

4  La zona buffer o 
cuscinetto è definita 
come lo spazio posto 
immediatamente accanto al 
marciapiede e può consistere 
di una varietà di elementi 
diversi. Questi includono 
avanzamenti del marciapiede, 
parklet, infrastrutture per 
la gestione delle acque 
piovane, rastrelliere per bici, 
postazioni di bike sharing e 
piste ciclabili.

1 2 3 4

Progettare per le persone
Progettare per i pedoni
Marciapiedi



consentano ai più piccoli di tutte le età e abilità di utilizzare le strade, bene diffuso in 
ogni città. 


La Guida si articola in tre capitoli, il primo spiega cosa significhi creare strade a 
misura dei più piccoli e offre dieci azioni per migliorarne la fruibilità. Fornire, ad 
esempio, opzioni di mobilità sicure, affidabili e integrate significa migliorare l'accesso 
alle destinazioni chiave e ai servizi di cui i bambini, i loro accompagnatori e le 
famiglie hanno bisogno quotidianamente, compresi i viaggi che si svolgono nelle ore 
non di punta e verso più destinazioni. 


La capacità di camminare e orientarsi nell'ambiente locale è fondamentale per la 
maturazione, lo sviluppo e l'acquisizione di fiducia e 
senso di libertà personale da parte dei bambini. La 
mobilità indipendente è importante per tutti i bambini, 
compresi quelli con disabilità, per prepararli alla vita 
indipendente da adulti. 


Anche gli spazi sono importanti: i più piccoli possono 
essere nei passeggini o trasportati da adulti, oppure 
possono camminare tenendosi per mano o andare in 
bicicletta fianco a fianco, il che consente la 
comunicazione e la connessione tra bambini e 
accompagnatori. Anche il gioco spontaneo dei bambini 
richiede più spazio, i marciapiedi più ampi e le aree 
senza auto consentono ai bambini una maggiore 

libertà di giocare e sviluppare l’indipendenza.


Il secondo Capitolo spiega come progettare su 
più scale, come avviene cioè la pianificazione 
su scala urbana, come realizzare le strade per 
camminare, per i ciclisti, per il transito dando 
risposte alle esigenze di protezione e 
incorporando il gioco e l’apprendimento, con 
uno spaz io ded ica to a l l e s t rade in 
trasformazione (di quartiere, commerciali, ad 
uso misto, ecc.). 


Oltre un miliardo di bambini vive attualmente 
nelle città e, entro il 2050, il 70% della 
popolazione mondiale vivrà nelle aree urbane. 


Non solo dunque l'accesso all’alloggio, 
all'acqua, ai servizi igienico-sanitari e 
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   Provide local mobility 
parks where children and 
families can go to learn to ride 
bicycles and interact with 
other transportation modes 
safely before navigating 
streets.

   Identify untapped 
potential in post-industrial 
waterfronts or districts to 
improve access for kids and 
families.

Closely coordinate land use, density, and transportation 
planning and policy to ensure that critical services are 
accessible by transit. 

Ensure that city codes, policies, and design approaches 
result in safe, accessible, and comprehensive pedestrian 
networks. For more information, see page 26. 

Design a citywide cycle network with safe facilities that 
cater to young children and families using bicycles and 
other micro-mobility modes. Complement with cycle-share 
systems. For more information, see page 28. 

   Dedicate space within the street network to prioritize 
safe, efficient, and sustainable transit modes for families, 
such as micro-transit, buses, and light rail. Implement 
support for last-mile connectivity to transit hubs. For more 
information, see page 30. 

Consider removing parking minimum policies, setting 
parking maximums in local development regulations, 
implementing demand-based pricing for on-street parking, 
or limiting parking to residential areas.  

Ensure equitable access to parks and open spaces 
as critical neighborhood services. Prioritize street 
transformations into pedestrian-only streets and plazas in 
neighborhoods that have less access to quality public space 
so that kids have nearby places to play. 

Improve accessibility for hillside neighborhoods. Consider 
stairway improvements, emergency-vehicle access, 
the provision of critical services, and creative mobility 
improvements such as escalators or cable cars. 

Develop a sustainable urban freight management plan 
to support local economies while minimizing traffic 
congestion, air pollution, greenhouse gases, noise pollution, 
and road traffic incidents.



all'istruzione è fondamentale per il benessere delle bambine e dei bambini ma anche 
le scelte di mobilità offerte dalle strade urbane, dalla facilità con cui le famiglie 
possono accedere ai servizi locali, ai luoghi di lavoro e di cura.


Il terzo capitolo si concentra ad illustrare elementi di design stradale (attraversamenti 
pedonali, marciapiedi, spazi di gioco, posti a sedere, infrastrutture ciclabili, ecc.) ed 
espone differenti casi in tutto il mondo che hanno migliorato la qualità delle strade 
attraverso l’attenzione a questi aspetti.


DA COSI’


A COSI’


DA COSI’ A COSI’ 
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Il testo dedica poi uno spazio a come poter realizzare il cambiamento 
attraverso la realizzazione di un Piano per l’implementazione delle città, come 
far cooperare le parti interessate, come coinvolgere i bambini e le bambine, 
come avviare programmi e iniziative efficaci e misurarne l’impatto. 


In conclusione, le Guide insegnano a progettare o 
r id isegnare le s t rade 
urbane, anche attraverso 
gli occhi e le necessità dei 
bambini mostrando perché 
è necessario alzare il 
l i v e l l o d i s i c u r e z z a , 
a c c e s s i b i l i t à e 
divertimento. 


L'ambiente in cui viviamo può avere, infatti, effetti a lungo termine sulla nostra salute, 
sullo sviluppo fisico e cognitivo e sul benessere sociale dei più piccoli. Investire 
nella progettazione di strade che fanno bene alle bambine e ai bambini, 
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significa dunque creare strade, quartieri, città che consentiranno una qualità 
della vita migliore per tutte le persone. 


L'obiettivo di creare una città composta da quartieri interconnessi e compatti è 
possibile avendo attenzione ad alcuni fattori quali, a titolo di esempio:


A) Un quartiere da attraversare in 15 minuti significa attivare 
politiche che garantiscano che qualsiasi nuovo sviluppo del 
quartiere consenta ai residenti di accedere alla maggior 
parte delle loro principali destinazioni giornaliere entro un 
tempo di viaggio di 15 minuti attraverso il trasporto 
coordinato e la pianificazione dell'uso del territorio. 


B) La pianificazione tradizionale dei servizi di trasporto urbano 
e delle strade spesso considera un insieme limitato di viaggi 

effettuati ogni giorno. In 
caso di pendolarismo, ad esempio, le modalità 
di trasporto generalmente soddisfano gli 
spostamenti giornalieri prevedibili utilizzando 
uno o due modi di trasporto, con un'unica 
destinazione e poche fermate. Per anziani, 
badanti, famiglie e bambini, un tipico viaggio 
quotidiano appare spesso molto diverso 
rispetto ad altri utenti della strada. Possono 
avere orari diversi di giorno in giorno, fermarsi 
in più destinazioni e utilizzare più modalità di 
trasporto, spesso mentre trasportano carichi 

pesanti. Ciò richiede una considerazione più 
attenta quando si pianifica di servire equamente tutte le comunità.

C) E’ possibile migliorare le strade e la mobilità esistenti 
pianificando servizi di trasporto convenienti, affidabili, 
confortevoli e strade dotate di reti pedonali dirette, 
continue e accessibili, strutture ciclabili protette e corsie di 
transito dedicate. Idealmente, questi possono essere 
facilmente combinati per supportare una varietà di diversi 
viaggi quotidiani. Tutto ciò è possibile analizzando le 
posizioni delle stazioni di transito regolare e adattare le 
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7.3 |   Integrate Land Use and Mobility

Daily routines are impacted by how far away key 
destinations are from home, their proximity to other 
destinations, and transportation options available to 
reach them. A carefully coordinated approach between 

PL AN 15-MINUTE NEIGHBORHOODS

A 15-minute neighborhood is a neighborhood where all basic 
needs and services are accessed by a 15-minute walking, rolling, 
cycling, or transit trip from home or from a key destination such 
as a school or a public plaza. Kids and caregivers need regular 
access to places such as childcare centers, schools, parks, 
playgrounds, healthcare facilities, and stores.

Minimize the time needed and maximize mobility choices to 
access daily goods and services. Identify opportunities for how 
kids and caregivers can safely access frequent destinations 
within 15 minutes using convenient and efficient mobility options. 

Develop policies that ensure that any new neighborhood 
developments allow residents to access the majority of their 
key daily destinations within a 15-minute travel time through 
coordinated transportation and land use planning. 

policy, transportation planning, density, and land use 
should be applied in each neighborhood. Ultimately the 
goal is to create a city comprised of interconnected, 
compact neighborhoods.2

ASSESS PL ANNING DECISIONS WITH CHILDREN AND 
CAREGIVERS

Traditional planning for urban transportation services and streets 
often considers a limited set of trips made each day. Commute 
length and transportation mode generally cater to predictable 
daily commutes using one or two modes of transportation, with a 
single destination and few stops.

For caregivers and children, a typical daily journey often looks 
very different compared to other street users. They may have 
varied schedules from day to day, stop at multiple destinations, 
and use multiple modes of transportation, often while carrying 
heavy loads. This requires more careful consideration when 
planning to equitably serve all communities. 

Engage kids and caregivers to understand their perspectives and 
implement their suggestions in neighborhood and transit network 
planning and redesign.

Home Work
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PROVIDE NEW TR ANSPORTATION OP TIONS

Provide cycle-share systems and shared micromobility options, 
improve or add new transit services, revise transit schedules, 
invite electric vehicle share systems, and offer electric vehicle 
charging stations. These offer families more choices for traveling 
to their destinations.

ADD NEW DESTINATIONS AND REDUCE TR AVEL 
DISTANCES

Identify sites and spaces where new destinations such as 
plazas, play areas, healthy food options, child- and teen-friendly 
businesses, educational opportunities, and healthcare facilities 
might be designed into street transformations, added to empty 
lots, or incorporated into new developments.

Incentivize projects that incorporate pause and play spaces 
throughout the neighborhood.

IMPROVE E XISTING STREE TS AND MOBILIT Y

Plan for transportation services that are affordable, reliable, 
convenient, and comfortable and for streets that have direct, 
continuous, and accessible pedestrian networks, protected cycle 
facilities, and dedicated transit lanes. Ideally, these can be easily 
combined to support a variety of different daily journeys.

Analyze transit station locations, adjust and retrofit stops, 
or add new stops to connect them to critical services and key 
destinations for kids and caregivers. Make transit stations 
accessible by improving pedestrian crossings and making them 
more frequent.

Improve and connect pedestrian and cycling facilities to make 
intermodal connections as seamless as possible.

Change land use patterns to remove distance barriers.

Set goals to reduce CO2 emissions.



fermate o aggiungerne di nuove per collegarle a servizi che presentano criticità; 
rendendo accessibili le stazioni di transito migliorando gli attraversamenti pedonali e 
rendendoli più frequenti;, migliorando e collegando quest’ultimi e le piste ciclabili per 
rendere i collegamenti intermodali i più fluidi possibili; modificando le modalità di 
utilizzo del suolo e rimuovendo le barriere di distanza; fissando obiettivi per ridurre le 
emissioni di CO2.


D) Fornire nuove opzioni di trasporto attraverso le biciclette e 
opzioni di micromobilità condivise, migliorare o aggiungere 
nuovi servizi di trasporto pubblico, rivedere gli orari di 
trasporto pubblico, invitare ad utilizzare sistemi di 
condivisione di veicoli elettrici e offrire stazioni di ricarica. 
Queste opportunità, se sviluppate, offrono alle famiglie più 
scelte per viaggiare verso le loro destinazioni.

E) Incentivare, nel corso delle trasformazioni stradali,  progetti che 
incorporino spazi di pausa e gioco in tutto il quartiere, identificare 
siti/spazi/lotti vuoti da utilizzare come piazze, aree giochi, attività 
commerciali accessibili a tutti, opportunità educative e strutture 
sanitarie consente di aggiungere destinazioni intermedie e ridurre 
le distanze dei viaggi,


RIFLESSIONI CONCLUSIVE


Le strade costituiscono la maggior percentuale di spazio pubblico in una città, spazio 
che deve essere organizzato per servire al meglio la popolazione.  


Un approccio attentamente coordinato tra le scelte operate dai livelli istituzionali, la 
pianificazione dei trasporti, la densità e l'uso del suolo dovrebbero essere applicati in 
ogni quartiere.


In sostanza, i progetti selezionati e approvati dalle Amministrazioni pubbliche che 
riguardano gli agglomerati urbani, devono saper dimostrare come l’azione locale 
coordinata e partecipata può sostenere e migliorare la qualità della vita e lo sviluppo 
urbano e di area vasta.
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Tutte queste indicazioni, e molte altre che riguardano altri aspetti in tema di 
costruzioni ed efficientamento degli edifici, ai progetti delle comunità educanti, sul 
consumo del suolo, sulla sicurezza e salute nei luoghi di lavoro, sulla prevenzione 
idrogeologica del territorio, ecc. potrebbero essere una grande occasione per il 
rinnovamento del Paese alla luce dei 17 obiettivi di sviluppo sostenibile dell’Agenda 
2030. Una scadenza che si sta avvicinando velocemente senza che siano stati 
prodotti tutti i necessari passi per raggiungere gli obiettivi approvati dai Paesi 
aderenti dall’ONU, Italia compresa. 


Un ruolo importante potrebbero svolgerlo, oltre alle associazioni locali che si 
occupano di tutela della salute, di aggregazione sociale, difesa ambientale anche le 
Organizzazioni sindacali. 


La Fillea Cgil, con Filt e FP, cioè i settori delle costruzioni, della mobilità e dei servizi 
pubblici, potrebbero iniziare un lavoro comune - insieme allo SPI che ha una estesa 
conoscenza delle problematiche che riguardano le persone anziane e rappresenta 
una base importante del consenso necessario allo sviluppo dei progetti. 


Si tratterebbe di realizzare piattaforme ove possibili, unitarie, per affrontare i temi 
che abbiamo illustrato in questa nota. Sarebbe solo l’inizio, ad esse potrebbero unirsi 
altre categorie sindacali che si occupano di settori altrettanto importanti ed essenziali 
per il funzionamento delle città e delle aree interne del Paese; i servizi di tutela; le 
associazioni e i centri di ricerca promossi dal sindacato. L'Associazione Nuove Ri-
Generazioni sta operando da oltre due anni in questa direzione. 


La portata del progetto di rinnovamento del Paese all'interno del New Deal europeo 
e per la sopravvivenza dello stesso Pianeta, richiede che scendano in campo tutte le 
forze disponibili.


Le Camere del Lavoro sono nate per tutelare i diritti, aggregano e valorizzano le 
forze locali, sono il luogo che promuove il rinnovamento, sono il territorio, sono la 
gente che abita i quartieri, che studia e lavora nelle città. A loro spetta il compito di 
tenere insieme e mediare, in una dimensione di area vasta. 


Ai Regionali il compito di tenere insieme l’unità del Paese che, in una fase di 
autonomia differenziata, non è cosa da poco. Come sappiamo, infatti, il Governo ha 
recentemente subordinato alla definizione dei Livelli Essenziali delle Prestazioni 
(LEP) la concessione di ulteriori spazi di autonomia alle Regioni a statuto ordinario. 
La qual cosa non ci tranquillizza affatto dato che, le esperienze di monitoraggio dei 
Livelli essenziali di assistenza, strumento di garanzia di accesso alle prestazioni 
sanitarie per tutti i cittadini, hanno messo in evidenza nel tempo differenze rilevanti 
nell’operato delle Regioni e, ancora oggi, alcune Regioni non riescono a garantire i 
LEA che pure sono previsti dalla Costituzione.


16



Perché un progetto di questa portata possa realizzarsi sono necessari dei 
cambiamenti: maggiore collaborazione e soprattutto, approfondire e studiare temi 
nuovi; utilizzare una metodologia di indagine più efficace; attivare alleanze diffuse; 
rendersi disponibili ad un confronto strutturato con specialisti di settori differenti; 
definire piani di lavoro, elaborare piattaforme e perseguire una ricerca del consenso, 
a livello locale, più innovativi ma anche impegnativi, che durano anni non mesi.


Si tratta di una visione, non di illusione.
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