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Titolo I – DESCRIZIONE DELL’INTERVENTO 
La presente relazione e capitolato illustra le cosiddette opere di accessibilità plurimodale 
da realizzare nell’ambito della concessione, al termine della costruzione del nuovo Edificio 
Accoglienza e del parcheggio interrato di Largo Nigrisoli; di dette opere stabilisce i requisiti 
prestazionali e le principali prescrizioni derivanti della procedura di screening ambientale 
PG 281029 del 22.11.2010 e della VALSAT del Piano Operativo Comunale approvato nel 
marzo 2016, per quanto attinente, che costituisce parte integrante del presente 
documento. 
 

1. DEFINIZIONE DELLE OPERE DI ACCESSIBILITA’ PLURIMODALE 
Le cosiddette opere di accessibilità plurimodale ai parcheggi e al nuovo Edificio 
Accoglienza dell’Ospedale Maggiore consistono: 

• nella sistemazione degli spazi esterni all’edificio e ai parcheggi 

• nella riqualificazione della viabilità veicolare e ciclopedonale del comparto 
dell’Ospedale Maggiore, inclusa: 
- l’integrazione del sistema dei percorsi pedonali e ciclabili con la realizzazione di 

una pista o percorso ciclabile protetto lungo la via Emilia, dall’intersezione tra 
viabilità ambulanze e Via Emilia fino all’intersezione di Via dell’Ospedale Via 
Emilia, in fregio al parcheggio pubblico interrato e alla nuova piazzola degli 
autobus; nonché una porzione del tratto di collegamento con la pista di via del 
Chiù, sul lato Est di Via dell’Ospedale nel tratto intersezione Via Emilia- 
Parcheggio Centrali Tecnologiche, inclusa la segnaletica e l’arredo (delimitatori, 
portabiciclette, cestini, ecc)  risultanti nell’assetto di progetto; 

- l’esecuzione della sistemazione di via dell’Ospedale lato Nord, limitata 
unicamente all’implementazione degli stalli di sosta, ove possibile, sul lato in 
fregio alle aree del Demanio Militare, costituito dalla sistemazione del fondo ove 
necessario , segnaletica verticale e orizzontale, nonché i nuovi parcometri per la 
riscossione della sosta; 

- l’esecuzione delle sistemazioni di via dell’Ospedale lato Est, sia per quanto 
riguarda la risagomatura della sede stradale, sia la ridefinizione degli stalli della 
sosta (auto e moto), nonché i nuovi parcometri per la riscossione della sosta ; 

- la realizzazione della rotatoria, su Via Dell’Ospedale Est, antistante il nuovo 
Edifico Accoglienza. 

 

- nella creazione di un percorso pedonale da via Prati di Caprara all’Ospedale 
Maggiore da realizzarsi all’interno dell’area a verde pubblico in fregio alla via 
Emilia, per collegare i nuovi parcheggi a raso e in struttura con gli accessi del 
Presidio; 

Resta esclusa la realizzazione di un nuovo collettore delle acque meteoriche 
collegato alle opere suddette di sistemazione di via dell’Ospedale Est e Nord; le 
acque meteoriche potranno dunque essere smaltite nel sistema principale di raccolta 
e conferimento esistente, fatta salva la realizzazione della nuova rete secondaria di 
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raccolta superficiale (caditoie, canalizzazioni, etc.). 
 

• tutti i lavori e le opere inerenti quelle suddette, la cui esecuzione venga prescritta nel 
corso dell’iter autorizzativo dagli Enti competenti (screening ambientale, conferenza di 
servizi, altre procedure autorizzative). 

 
 

2. CONDIZIONI GENERALI NON DEROGABILI PER LA MOBILITA’ 
Il progetto dovrà essere eseguito in modo da garantire la continuità delle funzioni 
attualmente attive all’interno del Presidio ospedaliero e la piena funzionalità della viabilità 
di accesso al comparto e dei parcheggi, pubblici e privati, sia in fase di esecuzione sia 
nella configurazione definitiva. 
In particolare, come meglio specificato successivamente nel presente documento e nel 
documento SC - Schema di Contratto del Progetto di Fattibilità, è obbligo del 
Concessionario lo sviluppo di uno studio approfondito della mobilità, sia per le diverse fasi 
di cantiere sia in condizioni di esercizio, che tenga conto di tutte le componenti della 
mobilità coinvolte dal progetto delle opere oggetto di concessione (mobilità veicolare e 
pedonale privata, mobilità di emergenza 118, trasporto pubblico, mobilità ciclopedonale). 
Le opere di accessibilità dovranno dare piena attuazione al sistema di viabilità definito in 
sede di Progettazione con detto studio. 
Le caratteristiche e i requisiti prestazionali delle opere dovranno, in ogni caso, essere 
conformi alle prescrizioni della Guida progettuale del Comune di Bologna. 

Per gli obblighi da rispettare durante l’esecuzione degli interventi si richiamano 

integralmente le prescrizioni di cui al punto 2 del documento CND – Condizioni non 

derogabili.  
 

Titolo II – INDIRIZZI PER LO SVILUPPO PROGETTUALE 
3. CONTENUTI MINIMI DELLO STUDIO DELLA MOBILITÀ, INQUINAMENTO E 

ACUSTICA 
È onere a carico del concessionario lo sviluppo, nel corso della Progettazione per 
l’ottenimento dei pareri degli Enti, dei seguenti studi, tra loro correlati: 

• Studio di Impatto Ambientale, a partire dalle risultanze dello Screening ambientale 
in atti PG 281029 del 22.11.2010 che si intendono parte integrante del presente 
progetto; 

• Studio della mobilità del comparto dell’Ospedale Maggiore. 
L’obiettivo dei suddetti studi è la definizione delle soluzioni architettoniche, urbanistiche e 
gestionali: 

• per la funzionalità e “fluidità” dei flussi del sistema trasportistico complesso 
(pedonale, carrabile pubblico e privato, sanitario, ciclopedonale) del Comparto 
dell'Ospedale Maggiore, nonché per la durabilità delle opere di accessibilità 
plurimodale; 

• per la minimizzazione dell’impatto ambientale sul Comparto dell'Ospedale Maggiore 
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e sulle aree limitrofe; 
sia nelle fasi di esecuzione dei lavori sia negli scenari a regime a medio e lungo termine. 
3.1. Modalità di sviluppo dello studio comuni a tutte le componenti ambientali 
I contenuti dello studio sono: 

• la stima qualitativa e quantitativa degli impatti indotti dal complesso di opere sul 
sistema ambientale, nonché le interazioni degli impatti con le diverse componenti e 
fattori ambientali, anche in relazione ai rapporti esistenti tra gli stessi; 

• la verifica dei requisiti di legge e di norma per gli impatti sulle differenti componenti 
ambientali; 

• la descrizione delle prevedibili evoluzioni dei sistemi ambientali a seguito della 
realizzazione dell’intervento, descrivendone le modificazioni dei livelli di qualità 
rispetto alla situazione esistente allo stato attuale; 

• l’indicazione, in funzione dei risultati delle analisi, degli strumenti di controllo e degli 
interventi di mitigazione degli effetti negativi. 

 

Le componenti ambientali e territoriali da analizzare sono le seguenti: 

• mobilità, traffico e sosta 
• inquinamento acustico 

• inquinamento atmosferico 

• suolo, sottosuolo e acque, incluso lo smaltimento delle acque reflue 

• verde, ecosistemi e paesaggio 
 

Lo studio va articolato secondo i tre seguenti quadri di riferimento: 
a) il quadro di riferimento programmatico, contenente gli elementi conoscitivi dei 

principali strumenti di pianificazione e programmazione territoriale e settoriale, 
riguardanti il sito e il complesso di opere di Concessione; 

b) il quadro di riferimento progettuale, che descrive il progetto e le soluzioni 
adottate a seguito delle risultanze dei rilievi e degli studi svolti e l’inquadramento 
dell’opera nel territorio; 

c) il quadro di riferimento ambientale, che contiene l’analisi dell’ambito territoriale 
interessato dal progetto secondo le diverse componenti ambientali esaminate nella 
situazione attuale e negli scenari futuri, delineando le eventuali opere di mitigazione 
da realizzare. 

Lo studio deve inoltre prevedere diversi scenari previsionali; gli scenari minimi da studiare 
sono i seguenti: 
a) situazione allo stato di fatto nell’anno corrente, estesa a un’intera settimana 

media nell’anno, con rilievi continui sull’arco delle 24 ore almeno in un giorno feriale 
medio e in un giorno festivo medio. 

b) scenari di cantiere, almeno uno per ciascuna delle 4 fasi realizzative principali  di 
cui alla tav. SIC 02 - Planimetrie problematiche di accessibilità, individuando le 
fasi di maggiore criticità relativamente alla movimentazione dei materiali e dei mezzi 
di cantiere e agli impatti sulla circolazione e sulla sosta. 
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c) scenari futuri di esercizio, descrivendo almeno due scenari: uno a medio periodo 
(orizzonte temporale del POC – Piano Operativo Comunale) e uno a lungo periodo 
(orizzonte temporale del PSC – Piano Strutturale Comunale) e comunque per 
ciascuno scenario gestionale che il Concessionario ritiene di offrire in sede di gara. 
Gli scenari futuri di esercizio dovranno essere coerenti, tra l’altro, con l’offerta 
gestionale e i contenuti previsionali del Piano Economico Finanziario offerto. 

d) scenari futuri tendenziali, descrivendo almeno due scenari in assenza di 
realizzazione del Complesso di opere: uno a medio periodo (orizzonte temporale 
del POC – Piano Operativo Comunale) e uno a lungo periodo (orizzonte temporale 
del PSC – Piano Strutturale Comunale). Negli scenari futuri il Concessionario dovrà 
tenere conto anche degli eventuali altri strumenti urbanistici e di pianificazione 
reperibili presso gli Enti al momento della redazione dello studio. 

In generale gli scenari previsionali descriveranno per ciascuno scenario un giorno medio 
festivo e un giorno medio feriale, e per ogni giornata le previsioni per i seguenti orari, con 
intervallo di almeno 2 ore consecutive: 

• ore di punta mattutine (dalle 6:00 alle 14:00) 
• ore di punta pomeridiane-serali (dalle 14:00 alle 22:00) 

• ore di punta notturne (dalle 22:00 alle 6:00) 

• valori medi giornalieri 
Gli intervalli orari saranno quelli critici risultanti dai rilievi, ovvero giustificati in base alle 
previsioni di attrattività futura e di calcolo della domanda. 
Tutti gli elaborati e i contenuti inerenti la mobilità e in generale l’impatto ambientale 
dovranno essere firmati da progettisti con esperienza nel settore della mobilità e dei 
trasporti. 
Gli studi dovranno comunque contenere tutto quanto richiesto dalle vigenti norme o 
prescritto dagli Enti Tutori. 
 

3.2. Esame delle problematiche specifiche inerenti la mobilità 
L’esame delle problematiche inerenti la mobilità e la sosta dovrà riguardare: 
a) la viabilità e il traffico sulla rete a servizio del Comparto dell’Ospedale Maggiore 

• nella situazione allo stato di fatto; 

• nelle varie Fasi di cantiere; 

• negli scenari futuri, evidenziando il contributo delle attività che il Concessionario 
prevede di insediare nel nuovo Edificio Accoglienza sul traffico indotto. In 
particolare andranno verificati i flussi di traffico generati e attratti nella situazione 
attuale e negli scenari previsionali, relativamente all’area di influenza del 
Complesso, e la positiva capacità di assorbimento degli stessi da parte della rete 
viaria comunale esistente, ovvero l’effettiva possibilità di un suo adeguamento; 

b) la ricognizione di eventuali punti di pericolosità, di criticità e di conflitto tra flussi 
nella rete a servizio del Comparto dell’Ospedale Maggiore e la conseguente 
definizione degli interventi per la loro risoluzione e messa in sicurezza. 
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In particolare nel Progetto di Fattibilità sono individuate le seguenti criticità nelle 
diverse fasi di realizzazione e gestione del Complesso di opere oggetto di 
Concessione: 
per le fasi di realizzazione delle opere 

• interferenze in più nodi di accesso all’Ospedale Maggiore tra i flussi di cantiere e 
l’accesso dei mezzi di soccorso del Presidio ospedaliero; 

• interferenza dei flussi pubblici con quelli di cantiere, conseguenti anche alla parziale 
interdizione della viabilità comunale; 

• necessità di assicurare una viabilità preferenziale per i mezzi di soccorso che 
transitano da via dell’Ospedale; 

• necessità di assicurare l’immissione preferenziale dei mezzi di soccorso sulla via 
Emilia 

• interferenza tra i flussi di servizio interni all’area del Presidio Maggiore e i flussi di 
cantiere; 
per la fase di gestione delle opere di Concessione 

• interferenze in più nodi di accesso all’Ospedale Maggiore tra i flussi della viabilità 
pubblica e quelli dei mezzi di soccorso del Presidio ospedaliero, con la necessità di 
assicurare carreggiate e immissioni preferenziali per questi ultimi. I nodi più critici 
sono: l’immissione da via dell’Ospedale alla via Emilia e viceversa (flusso 
bidirezionale); l’immissione da e per la Maternità (Edificio F) in via dell’Ospedale; 
l’interferenza tra i flussi in uscita dal parcheggio interrato in Largo Nigrisoli e i flussi 
verso la via Emilia; la rampa di accesso sanitario pedonale e del Pronto Soccorso 
all’Ospedale Maggiore su via dell’Ospedale Est (tenendo presente la necessità di 
garantire l’accessibilità anche alle persone con disabilità). 

• coerenza delle sistemazioni cosiddette di accessibilità plurimodale con i piani di 
sviluppo delle aree a Nord dell’Ospedale Maggiore. 
 
Per ogni criticità, gli elaborati grafici del Progetto di Fattibilità riportano i requisiti che 
lo sviluppo della progettazione Esecutiva devono rispettare. 

c) la verifica dell’accessibilità al sistema di trasporto pubblico, al sistema dei percorsi 
pedonali e alla rete ciclabile, sia nelle fasi di cantiere sia al termine dei lavori; 

d) la verifica della dotazione e della relativa domanda di sosta, attuale e futura, inclusa 
la sosta dei taxi e delle auto elettriche. 

Lo studio dovrà contenere l’individuazione degli assi stradali primari, dei collegamenti 
ciclabili e dei sistemi di trasporto collettivo a servizio del Comparto e le condizioni per 
soddisfare la domanda di mobilità sia su mezzo privato sia su trasporto pubblico, 
salvaguardano e/o migliorando i livelli di servizio della rete stradale esistente e 
perseguendo gli obiettivi generali di sicurezza, efficienza e salubrità della mobilità urbana. 
Lo studio dovrà infine affrontare il tema dell’adeguamento degli elementi costruttivi della 
viabilità esistente di via dell’Ospedale e delle sue componenti impiantistiche (rete di 
raccolta delle acque stradali, illuminazione pubblica, etc.). In particolare, partendo da 
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un’attenta valutazione delle attuali condizioni (anche facendo ricorso a verifiche e 
sondaggi da eseguire in loco, con particolare riferimento a materiali e spessori del bauletto 
stradale e degli strati, lo studio dovrà valutare il rispetto delle normative vigenti per le varie 
componenti di cui sopra, nonché delle esigenze derivanti dagli ampliamenti di tali 
componenti previsti all’interno del Comparto. 
 

Nello studio degli scenari attuali e futuri della mobilità, i flussi dovranno essere 
disaggregati per le differenti componenti di traffico: 

• mezzi operativi e di soccorso; 
• personale ospedaliero; 

• visitatori e utenti del Presidio Maggiore; 

• trasporto pubblico locale, con conteggio dei saliti/discesi; 

• taxi, auto elettriche e auto a noleggio; 
• flussi dei fornitori ospedalieri; 

• flussi ciclabili e pedonali, esterni e interni all’area del Presidio Maggiore; 

• residenti. 
Lo studio dovrà dare una rappresentazione grafica dei flussi e degli itinerari di ingresso e 
uscita dal Complesso ospedaliero, ripartita per i vari segmenti di domanda. 
 

4. PRINCIPALE NORMATIVA DI RIFERIMENTO 
La progettazione e l’esecuzione delle opere di accessibilità plurimodale dovrà essere 
conforme a tutte le norme vigenti; tra le altre si richiamano le seguenti: 
• Regolamento Viario del Comune di Bologna vigente dal 28/03/2009 e s.m.i. 

• Linee Guida del Comune di Bologna per la progettazione, interventi su strade e 
piazze ad esse connesse 2011; 

• D.M. 19/04/2006 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle 
intersezioni stradali”; 

• D.M. 05/11/2001 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”; 
• D.M. 30/11/1999 “Regolamento recante norme per la definizione delle 

caratteristiche tecniche delle piste ciclabili”. 
 



RI M Relazione Illustrativa e Prestazionale Mobilita' 
PROGETTO 

FATTIBILITA’

 

8 
 

 
 

TITOLO III – CAPITOLATO SPECIALE PRESTAZIONALE 
 
5. REQUISITI GEOMETRICI E PLANOALTIMETRICI 
5.1 Sistemazione di via dell’Ospedale, incluso il parcheggio a raso cosiddetto 

“Centrali tecnologiche" 
Sarà classificata come strada locale interzonale, secondo le definizioni del Regolamento 
viario del Comune di Bologna, e come strada di tipo F secondo il Codice della strada. 
Secondo tale classificazione, tale manufatto ha la funzione sia di collegamento tra settori e 
quartieri limitrofi, sia tra le zone di un medesimo quartiere. In tale categoria rientrano, in 
particolare, le strade destinate a servire gli insediamenti principali urbani e di quartiere, 
attraverso gli opportuni elementi viari complementari. 
La velocità massima è di 50 km/h. Sono ammesse tutte le componenti di traffico, 
compresa la sosta delle autovetture a lato corsia anche senza corsia di manovra. 
Le caratteristiche del manufatto stradale sono le seguenti: 

• Caratteristiche geometriche della sezione trasversale: 
a. Strada con marciapiedi (o eccezionalmente sulle strade esistenti percorsi pedonali 

altrimenti protetti) e banchine pavimentate; 
b. Larghezza minima corsia: 2,75 m. per strade a doppio senso di marcia (3,50 m. in 

presenza di mezzi di trasporto pubblico); 
c. Larghezza minima banchina in destra: 0,50 m. per strade a doppio senso di marcia; 
d. Per la definizione completa delle caratteristiche geometriche si rimanda al D.M. 5 

Novembre 2001 facendo riferimento alla categoria strade locali urbane di classe F. 
 

• Caratteristiche geometriche di tracciato: 
a. Velocità di progetto: minima 25 km/h – massima 60 Km/h; 
b. Pendenza trasversale massima in curva 3,5 %; 
c. Raggio planimetrico minimo 19 m; 
d. Pendenza longitudinale massima 10 % (6 % se percorse da autobus); 
e. Per la definizione completa delle caratteristiche geometriche si rimanda al D.M. 5 

Novembre 2001 facendo riferimento alla categoria strade locali urbane di classe F. 
 

• Organizzazione delle intersezioni stradali: 
a. Tipi di intersezioni: anche non semaforizzate. 
 

• Attraversamenti pedonali: 
a. Tipi di attraversamenti: anche non semaforizzati; in tal caso, in presenza di doppio 

senso di marcia, ove la lunghezza dell’attraversamento sia di 10 m. o più, se ne 
raccomanda la protezione mediante isola salvagente laddove i flussi di traffico 
nell’ora di punta superano i 500v/h per senso di marcia; 

b. Distanza massima tra gli attraversamenti: 100 m; 
c. Lunghezza minima zebratura: 2,50 m; 
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d. Ubicazione preferenziale: all’intersezione. 

• Attraversamenti ciclabili: 
a. Tipi di attraversamenti: anche non semaforizzati; in tal caso, in presenza di doppio 

senso di marcia, ove la lunghezza dell’attraversamento sia di 10 m. o più, se ne 
raccomanda la protezione mediante isola salvagente; 

b. Lunghezza minima zebratura: monodirezionale lunghezza 2.00 m e bidirezionale 
lunghezza 3.00 m; 

c. Ubicazione preferenziale: all’intersezione. 
 

• Attraversamenti ciclopedonali: 
a. Tipi di attraversamenti: anche non semaforizzati; in tal caso, in presenza di doppio 

senso di marcia, ove la lunghezza dell’attraversamento sia di 10 m. o più, se ne 
raccomanda la protezione mediante isola salvagente; 

b. Lunghezza segnaletica orizzontale: monodirezionale lunghezza 4.00 m e 
bidirezionale 

c. lunghezza 5.00 m; 
d. Ubicazione preferenziale: all’intersezione. 
 

• Fascia di rispetto per l’edificazione 
a. La distanza minima dal confine stradale per l’edificazione è come definita da CDS e 

RUE per le strade di quartiere. 
 
 

La figura sottostante schematizza la sezione tipo di questa categoria di strada urbana; per 
la definizione del sedime degli interventi e delle sezioni minime di progetto si rimanda 
all’elaborato grafico Tav.  MM01 - Planimetria generale viabilità e sezioni tipo del 
Progetto di Fattibilità. 
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• Specifiche disposizioni per via dell’Ospedale Est 
La strada sarà a due carreggiate separate, di cui una riservata ai mezzi di emergenza 
(118) e di trasporto pubblico e una alla mobilità privata e ai taxi; la prima carreggiata 
avrà 1 corsia di marcia in direzione delle Centrali Tecnologiche, la seconda 2 corsie 
(una corsia per ogni senso di marcia). 
La sede stradale dovrà essere idonea a tutte le tipologie di flusso della mobilità: 
pedonale, ciclabile, trasporto pubblico, mezzi privati, mezzi emergenza (118).  
Sul lato Est della strada dovranno essere mantenuti gli accessi alle Proprietà private. 
Lungo la strada dovrà essere prevista n. 1 fermata del trasporto pubblico per ciascun 
senso di marcia; tale sosta non dovrà costituire intralcio alla mobilità di emergenza 
(118). L’onere della realizzazione delle eventuali pensiline di attesa è compreso tra le 
opere di Concessione. La posizione delle fermate dovrà essere individuata nello Studio 
della mobilità e sarà sottoposta ad approvazione del gestore del trasporto pubblico e 
del Comune di Bologna. 
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La strada dovrà essere dotata di un impianto semaforico per tutte le intersezioni tra via 
dell’Ospedale/via Emilia e tra via dell’Ospedale/accessi carrabili all’Ospedale 
Maggiore. Gli impianti saranno organizzati e fasati sulla base delle risultanze dello 
Studio della mobilità del Progetto Definitivo; gli impianti dovranno garantire in ogni caso 
la preferenzialità dei flussi dei mezzi di emergenza (118) anche su chiamata. 

 
5.2 Rotonda antistante il Nuovo Edificio Commerciale Atrio/Accoglienza: 
Dovrà essere realizzata una rotatoria cosiddetta di tipo “mini-rotatoria” sormontabile, con 
raggio di curvatura compreso tra 14 e 20 m. I requisiti dimensionali sono definiti dal 
Regolamento viario del Comune di Bologna e dal DM 16.04.2006 - Norme funzionali e 
geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali. 
5.2.1 Iter progettuale 

Per la definizione progettuale delle caratteristiche geometriche e funzionali da 
adottare si può adottare il seguente iter progettuale da implementare nello studio 
della mobilità a carico del Concessionario: 

a. Individuazione dell’ambito progettuale. Individuare se il progetto si sviluppa in 
ambito fortemente urbanizzato oppure in zone periferiche; 

b. Determinazione della presenza o meno di mezzi pesanti. Dallo studio del traffico 
si valuta l’intensità del traffico pesante e di mezzi pubblici, che attraversa l’incrocio. 

c. Scelta della geometria minima. Con l’ausilio della tabella di seguito riportata si 
procederà alla scelta delle caratteristiche geometriche minime da adottare. 

d. Previsione di eventuali passaggi pedonali o piste ciclabili. In caso si debbano 
inserire dei passaggi pedonali o piste ciclabili è consigliabile realizzare le isole 
separatrici rialzate, da interrompere per una larghezza pari a quella del passaggio e 
aventi le caratteristiche minime riportate nelle successive tabelle. Nel caso sia 
presente, oltre all’attraversamento della pista ciclabile, un passaggio pedonale, sarà 
necessario porre l’attraversamento ciclabile sul lato della rotatoria. 

e. Inserimento della rotatoria nel contesto territoriale. Una volta individuata la 
tipologia di rotatoria, essa dovrà essere inserita nel territorio, evidenziando 
eventuali interferenze che possano comportare modifiche alla geometria di 
massima presa in considerazione. 

f. Verifica della deflessione. È essenziale verificare che la geometria garantisca le 
caratteristiche necessarie per mantenere i valori della deflessione sempre entro 
limiti accettabili. La deflessione delle traiettorie in attraversamento del nodo, ed in 
particolare le traiettorie che interessano due rami opposti o adiacenti rispetto 
all’isola centrale, dovrà essere verificata per ogni ingresso mediante la costruzione 
di una sequenza di archi di cerchio tangenti, che passa a 1,50 m dal bordo dell’isola 
centrale e a 2,00 m dal ciglio delle corsie d’entrata e uscita. Il valore del raggio non 
dovrà superare i valori di 80-100 m, cui corrispondono le usuali velocità di sicurezza 
nella gestione di una circolazione a rotatoria. Se il valore della deflessione fosse 
troppo grande, sarà necessario variare la disposizione di uno o più bracci oppure 
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aumentare il raggio dell’isola centrale. Si rimanda in ogni caso alla disciplina del 
D.M. 19/04/06 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni 
stradali”. 

g. Infine, la fase di concezione ed attuazione di una rotatoria non può trascurare la 
necessità di effettuare le opportune osservazioni sulle caratteristiche 
comportamentali degli utenti, prevedendo all’interno dello studio sulla mobilità la 
realizzazione dell’impianto, passando attraverso una fase di allestimento e 
materializzazione geometrica di tipo provvisorio (ad esempio mediante barriere tipo 
New Jersey in plastica), suscettibile di essere verificata ed eventualmente 
aggiustata prima di assegnarle l’assetto definitivo. 

 

 
Organizzazione circolatoria di una intersezione a rotatoria 
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Organizzazione planimetrica di una rotatoria urbana 

 

5.2.2 Elementi geometrici e progettuali caratteristici 

a. Le dimensioni degli elementi caratteristici delle rotatorie sono normate dal Decreto 
Ministeriale n. 170 del 19/04/06 “Norme funzionali e geometriche per la costruzione 
delle intersezioni stradali”. Le misure indicate al paragrafo 4.5.2 del suddetto 
Decreto Ministeriale sono da intendersi come misure di riferimento da adottare in 
sede di progettazione. 

b. I principali elementi geometrici che definiscono le caratteristiche funzionali delle 
rotatorie riguardano (vedi figura sottostante): 

• diametro esterno (D) e diametro dell'isola centrale (d); 

• larghezza dell'anello (A); 

• larghezza dell'entrata (Le) e raggio di manovra (re) all'ingresso (sul cordolo 
laterale); 

• larghezza (Lu) e raggio di manovra (ru) all'uscita; 

• larghezza dell'isola separatrice (Li); 
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Elementi di progetto e di tipizzazione di una rotatoria 
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c. La pendenza trasversale della eventuale corona sormontabile dovrà essere uguale 
al 4-6% e la pavimentazione sarà realizzata con materiale scabro (eventualmente 
ottenuto con cubetti di pietra naturale o blocchetti cementizi). 

d. L'isola centrale può essere attrezzata con essenze vegetali ed elementi di arredo 
allo scopo di favorire l'inserimento ambientale e l'identificabilità del luogo. 

e. Va mantenuta libera da ostacoli in elevazione una fascia larga almeno 2,50 m allo 
scopo di garantire la visibilità ai veicoli circolanti. 

f. Sono da evitare, per motivi di sicurezza, gli ostacoli fissi posti di fronte agli ingressi. 
g. Particolare cura va posta nella ricerca delle condizioni per rendere percepibile 

l'incrocio nelle diverse condizioni di visibilità (illuminazione notturna). 
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h. Nelle piccole rotatorie è da evitare l'illuminazione con palo centrale mentre può 
essere suggerita un'illuminazione radente dell'elemento centrale allo scopo di 
migliorarne la percezione notturna. 

i. Il diametro della rotatoria sarà definito in considerazione delle classi delle strade 
j. confluenti, sulla base del volume e dalla composizione del traffico, sulla base delle 
k. velocità prevalenti, ed inoltre in base alla disponibilità di spazio. 
l. Va considerato che la capacità di una rotatoria non è proporzionale al diametro, 

infatti quando il diametro esterno supera i 70,00 m non si registra un miglioramento 
sensibile della capacità che invece può essere negativamente influenzata 
dall'aumento delle velocità dei veicoli percorrenti l’anello; per tali rotatorie occorrerà 
in qualunque caso calcolare la capacità con il metodo dei tronchi di scambio in 
quanto il funzionamento delle medesime potrebbe configurarsi come una serie di 
intersezioni distinte tra loro nella quale si ha un funzionamento completamente 
diverso rispetto a quello che si ha nelle rotatorie tradizionali; 

m. Se il diametro esterno scende sotto i 40,00 m occorre effettuare le opportune 
verifiche sull'inseribilità dei mezzi pesanti (commerciali e bus) e/o sull’eventuale 
possibilità di escludere alcune manovre. 
 

5.2.3 Elementi di verifica funzionale e di calcolo delle capacità 

All’interno dello studio della mobilità, il Concessionario dovrà effettuare anche la 
verifica funzionale della rotatoria ed il relativo calcolo delle capacità. Per cui, 
dovranno essere analizzate le capacità dei singoli accessi, rappresentandone il 
funzionamento globale della intersezione, tenendo in considerazione le 
caratteristiche specifiche di ubicazione e di conformazione geometrica della 
rotatoria, e la presenza di elementi di disturbo puntuale come ad esempio gli 
attraversamenti pedonali. Quindi, dovrà essere effettuata una simulazione capace 
di rappresentare il fenomeno circolatorio nella sua globalità e con le specifiche 
caratteristiche del nodo. 
Inoltre, sempre all’interno di tale studio, dovrà essere effettuata un’analisi dei 
percorsi per permettere la mobilità di tutti gli utenti della strada indipendentemente 
dal veicolo utilizzato e in particolare la protezione dell’utenza debole. 
Per i pedoni, in particolare, deve essere commisurato un’adeguato attraversamento 
pedonale considerando il flusso pedonale (reale o previsto dalla simulazione) e 
garantire un’adeguata protezione anche al flusso ciclabile, qualora lo studio sulla 
mobilità preveda degli attraversamenti ciclabili all’interno della rotatoria. 
 

5.3 Il percorso pedonale da via Prati di Caprara 
È previsto un collegamento pedonale a raso da via Prati di Caprara (all’uscita del 
parcheggio OVEST ENEL) fino al nuovo Edificio Accoglienza, da realizzare a lato della 
viabilità interna sul terreno a verde pubblico, inclusa la delimitazione con recinzione verso 
il parco pubblico stesso. La sezione del percorso pedonale dovrà avere caratteristiche 
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conformi alle prescrizioni della Guida progettuale del Comune di Bologna allegata alle 
conclusioni della procedura di screening ambientale e della VALSAT del Piano Operativo 
Comunale approvato nel marzo 2016. Per la definizione della fondazione e della 
pavimentazione di detto percorso, si rimanda la capitolo successivo “Specifiche tecniche”. 

 
6. LIMITI DELLE OPERE 
Ai fini della definizione dei limiti delle opere, gli interventi consistono: 

• per i percorsi carrabili, nel rifacimento del bauletto stradale fino allo strato di 
sottofondo (binder+usura) e negli interventi di consolidamento del sottostante 
sottofondo stradale secondo le necessità che gli studi in fase di Progettazione 
Esecutiva evidenzieranno.  

• per i percorsi pedonali e ciclopedonali allo stato di fatto inesistenti o da modificare, 
nella realizzazione dell’intero pacchetto di pavimentazione  

• per i percorsi pedonali e ciclopedonali esistenti allo stato di fatto, nel rifacimento 
dello strato di usura  

• per l’intera sede stradale, realizzazione della rete secondaria di raccolta delle acque 
stradali (caditoie e tubazioni secondarie fino al conferimento nei collettori esistenti) 

• per l’intera sede stradale, realizzazione dell’impianto di illuminazione stradale. 
• per l’intera sede stradale, realizzazione dell’intero nuovo sistema di segnaletica 

(cartellonistica e a raso) 
 

7. SPECIFICHE TECNICHE PER LA REALIZZAZIONE DELLE OPERE 
7.1 Rifacimento del bauletto stradale 
Si riportano di seguito le sezioni tipiche per gli interventi di rifacimento del bauletto 
stradale. 
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Nel caso in cui le indagini consentissero il semplice rifacimento dell’usura nella 
pavimentazione delle carreggiate stradali esistenti, lo strato sarà in conglomerato 
bituminoso modificato dello spessore minimo di 4 cm, previa scarifica di quello esistente. 
Per eventuali interventi localizzati di consolidamento del sottofondo stradale nel caso di 
cedimenti riscontrati in sede di indagine, la sezione da considerare è quella per il caso di 
piattaforma stradale per traffico pesante. 
La pavimentazione di eventuali elementi spartitraffico, delle isole rialzate delle rotatorie e 
di golfi rialzati per la protezione della sosta sarà in cubetti di porfido o in betonelle; la 
pavimentazione di eventuali corone centrate sormontabili nelle rotatorie sarà in 
conglomerato bituminoso stampato e in resine colorate (cosiddette “street-print”). 
 
7.2 Passi carrai 
I passi carrabili rialzati dovranno essere eseguiti con rampa in lastre di granito delimitate 
da voltatesta, con delimitazione laterale in lastre di granito e pavimentazione in cubetti di 
porfido.  
I passi carrabili a raso avranno delimitazione frontale e laterale in cordoli di granito a raso 
e pavimentazione in conglomerato bituminoso. 
Si riportano di seguito le sezioni tipiche per gli interventi di rifacimento del bauletto 
stradale. 
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Passo carrabile in porfido 
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Passo carrabile in conglomerato bituminoso 

 
7.3 Percorsi pedonali 
Per i percorsi pedonali allo stato di fatto inesistenti, da modificare ovvero da riqualificare, 
devono essere realizzate le seguenti opere e rispettate le seguenti prescrizioni: 
a. Andamento:  

I percorsi pedonali e i marciapiedi devono possedere un andamento quanto più 
possibile semplice, regolare e diretto, essere privi di strozzature e ostacoli, sia sul 
piano orizzontale che verticale, che permettano un utilizzo comodo e sicuro in 
entrambe le direzioni. 
I percorsi dovranno essere adeguati con la segnaletica a terra per i non vedenti come 
previsto dalla Tav. AR05 - Progetto nuovo atrio piante piano base, atrio, 
mezzanino, copertura e  parcheggio interrato. Inoltre, sui percorsi Ciclopedonali nei 
punti di attraversamento delle sedi stradali andranno posizionate le pavimentazioni 
idonee a segnalare il pericolo e l’adeguato raccordo tra pista e paino della sede 
stradale. 

b. Ostacoli:  

• “Fino a un'altezza minima di 2.20 m dal calpestio, non devono esistere ostacoli di 
nessun genere, quali tabelle segnaletiche o elementi sporgenti dai fabbricati, che 
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possano essere causa di infortunio ad una persona in movimento” (D.M. 14 Giugno 
1989, n. 236); 

• I percorsi devono essere privi di strozzature, arredi di qualsiasi natura che riducano la 
larghezza minima utile di passaggio o che possano causare infortuni, compresi i 
pannelli della segnaletica verticale; 

• Al fine di realizzare una deambulazione sicura, tutti i percorsi pedonali devono essere 
liberi da ostacoli sia temporanei (auto, biciclette e motorini in sosta,…) che permanenti, 
con idonea e preventiva segnalazione degli elementi di pericolo; 

• L'ostacolo, se ineliminabile, deve essere opportunamente segnalato; 

• Se l'ostacolo inamovibile crea particolari problemi di mobilità, anche con opportuna 
segnalazione, è necessario predisporre dei percorsi alternativi; 

• Occorre prestare particolare attenzione agli ostacoli che non sono in grado di 
sostenere un eventuale impatto della persona (ribaltamento o scorrimento dell'oggetto). 

• Se lo spazio a fianco del marciapiede lo consente, è opportuno realizzare una zona per 
le attrezzature in cui collocare gli arredi urbani, come i lampioni, i cestini per i rifiuti, la 
segnaletica verticale, le panchine, ecc.… Tale area va preferibilmente separata da 
quella destinata al transito dei pedoni mediante una differente pavimentazione. Questa 
zona esterna è utile anche quando è permesso il parcheggio a fianco del marciapiede; 
in questo modo la parte eventualmente sporgente del veicolo sul marciapiede non 
investirà la zona di transito. 

c. Larghezza dei passaggi pedonali: 

• In assenza del marciapiede il passaggio pedonale è separato dalla carreggiata o dalla 
fascia di sosta da apposita protezione o da una striscia continua di colore bianco e 
deve avere una larghezza minima netta di 100 cm; sono ammessi restringimenti 
puntuali non inferiori a 90 cm; 

• Si ammette la deroga dalla realizzazione di suddetto passaggio pedonale nelle strade 
delle "zone residenziali" dove il flusso pedonale è organizzato in promiscuità con gli 
altri veicoli, previa apposita sistemazione della strada. 

d. Larghezza del marciapiede: 

• Il dimensionamento del manufatto dovrà essere effettuato in base al contesto e ai flussi 
pedonali ove si realizza il marciapiede e in qualunque caso mai inferiore a 2,00 m 
riducibile a 1,50 m in caso di flusso pedonale particolarmente ridotto. 

• In presenza di passaggi obbligati esistenti o per restrizione dei percorsi a causa di 
lavori in corso, la larghezza potrà essere, per brevi tratti, inferiore ma sufficiente per il 
passaggio di un disabile. 

e. Pendenze dei passaggi pedonali: 

• La pendenza longitudinale non deve superare di norma il 5%; 

• La pendenza trasversale non deve superare l'1% e comunque dovrà essere sempre 
garantito lo smaltimento delle acque meteoriche; 
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• In presenza di contropendenze al termine del percorso inclinato o di un raccordo tra 
percorso e livello stradale, la somma delle due pendenze rispetto al piano orizzontale 
deve essere inferiore al 22%. 

f. Dislivelli dei passaggi pedonali e del marciapiede: 

• Allorquando il percorso si raccorda con il livello stradale o è interrotto da un passo 
carrabile, sono ammesse brevi rampe di pendenza non superiore al 10% per un 
dislivello massimo di 15 cm; 

• La differenza di quota senza ricorso a rampe non dovrà superare i 2.5 cm e dovrà 
essere arrotondata o smussata. 

 

g. Pavimentazione del marciapiede e dei percorsi pedonali: 

• La pavimentazione delle aree e dei percorsi pedonali e dei marciapiedi deve essere in 
materiale antisdrucciolevole, compatto ed omogeneo. 

• I grigliati inseriti nella pavimentazione devono essere realizzati con maglie non 
attraversabili da sfera di 2 cm di diametro; i grigliati ad elementi paralleli devono 
comunque essere posti con gli elementi ortogonali al verso di marcia. 

• Quando un percorso pedonale è adiacente a zone carrabili o ciclabili senza soluzione 
di continuità, è opportuno prevedere idonei sistemi per consentire la percezione tattile 
del percorso pedonale. 

• La fondazione e la pavimentazione di marciapiedi rialzati avrà la seguente 
sezione 
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• la fondazione e pavimentazione di percorsi pedonali e ciclabili in sede propria 

avrà la seguente sezione: 

 
• la delimitazione dei marciapiedi (al bordo della carreggiata), di elementi spartitraffico, 

di isole rialzate nelle rotatorie e di golfi rialzati per la protezione della sosta sarà in 
cordoli di granito sezione 12x25 cm; 

• la delimitazione di marciapiedi e percorsi ciclopedonali (al bordo di aree verdi) 
sarà in cordoli di cls sezione 15x25 cm. 

 
h. Segnaletica: 
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• Le tabelle e i dispositivi segnaletici devono essere installati in posizione tale da essere 
agevolmente visibili e leggibili. 

• Tutti i segnali insistenti sui marciapiedi o comunque sui percorsi pedonali devono avere 
un'altezza minima di 2.20 m ad eccezione delle lanterne semaforiche per i quali è 
prevista un’altezza minima di 2 m. 

• Lungo le strade o in vista di esse è vietato collocare insegne, cartelli, manifesti, 
impianti di pubblicità o propaganda, segni orizzontali reclamistici, sorgenti luminose, 
visibili dai veicoli transitanti sulle strade, che per dimensioni, forma, colori o disegno e 
ubicazione possono ingenerare confusione con la segnaletica stradale, ovvero 
possono ridurne la visibilità o l'efficacia, ovvero recare disturbo visivo agli utenti della 
strada o distrarne l'attenzione con conseguente pericolo per la sicurezza alla 
circolazione; in ogni caso, detti impianti non devono costituire ostacolo o, comunque, 
impedimento alla circolazione delle persone invalide. 

 
Per gli attraversamenti pedonali allo stato di fatto inesistenti o da modificare, devono 
essere realizzate le seguenti opere e rispettate le seguenti prescrizioni: 

• Gli attraversamenti pedonali sono apprestamenti realizzati e segnalati appositamente 
per dare continuità ai percorsi pedonali nel superamento di carreggiate stradali. 

• Gli attraversamenti pedonali possono essere a raso oppure a livelli sfalsati. La scelta 
del tipo di attraversamento si effettua in relazione al tipo di strada interessata. 

• Dovrà essere garantita l’accessibilità da parte dei disabili e non vedenti. 
 
7.4 Percorsi ciclabili e ciclopedonali 
Per i percorsi ciclabili e ciclopedonali allo stato di fatto inesistenti o da modificare e 
riqualificare, devono essere realizzate le seguenti opere e rispettate le seguenti 
prescrizioni: 
a. Normativa di riferimento:  

• Ai sensi dell'art. 182 D.Lgs. 285/92 "i velocipedi devono transitare sulle piste loro 
riservate, quando queste esistono, salvo il divieto per particolari categorie di essi, con 
le modalità stabilite dal regolamento". Il divieto di circolazione su carreggiata viene 
istituito con apposita ordinanza. 

• In generale si applicano le disposizioni di cui al DM 30 novembre 1999, n. 557 
(Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste 
ciclabili), salvo quanto specificato in seguito. 
 

b. Classificazioni e realizzazioni in deroga: 

• Si fa riferimento alla classificazione di cui al DM 557/99, e pertanto: 
o piste ciclabili in sede propria; 
o piste ciclabili su corsia riservata (ricavata dal marciapiede o dalla carreggiata 

stradale); 
o percorsi promiscui pedonali e ciclabili; 
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o percorsi promiscui ciclabili e veicolari. 

• In relazione all'art. 6 comma 4 del DM 557/99 (restrizioni alla realizzazione di piste 
ciclabili bidirezionali) si specifica che l'inserimento di percorsi e piste ciclabili in ambiti 
esistenti avviene utilizzando la deroga prevista da tali disposizioni, allo scopo di ridurre 
l'esigenza di spazi e favorire al contempo la fluidità del traffico ciclabile (consentendo in 
tutti i casi possibili la manovra di sorpasso tra biciclette). 

• In relazione all'art. 6 comma 4 del DM 557/99 (restrizioni alla realizzazione di piste 
ciclabili bidirezionali) si specifica che l'inserimento di percorsi e piste ciclabili in ambiti 
esistenti avviene utilizzando la deroga prevista da tali disposizioni, allo scopo di ridurre 
l'esigenza di spazi e favorire al contempo la fluidità del traffico ciclabile (consentendo in 
tutti i casi possibili la manovra di sorpasso tra biciclette). 

• Gli interventi di ricucitura della rete ciclabile possono essere realizzati anche in deroga 
al Regolamento Viario del Comune di Bologna ed agli strumenti urbanistici provinciali e 
comunali vigenti, ferme restando le esigenze di sicurezza previste dal DM 557/99. 

• Ai sensi del presente capitolato, sono da considerarsi come piste ciclabili in sede 
propria anche quelle protette dalla sede carrabile attraverso la previsione di stalli di 
sosta, di cassonetti per la raccolta dei rifiuti o altri elementi presenti sulla sede stradale 
purché abbiano una larghezza minima di 50 cm e non siano valicabili. Tale piste sono 
da prevedersi preferibilmente contromano e protette da sosta predisposta in linea. 

 
c. Dimensioni 

• La sezione del percorso ciclabile deve avere una dimensione il più possibile omogenea 
lungo tutto il tracciato. 

• La larghezza del percorso ciclabile è funzione della tipologia adottata e va intesa 
sempre al netto di eventuali elementi di separazione. 

• La sezione “normale” delle piste ciclabili, definita dal DM 557/99 (2,50 m per le piste 
bidirezionali e 1,50 m per le piste monodirezionali), può, per brevi tratti, essere ridotta 
al fine di garantire continuità della rete, con un sufficiente livello di sicurezza. 

• La sezione “ristretta” (2,00 m per le piste bidirezionali e 1,00 m per le piste 
monodirezionali) è applicabile in situazioni sfavorevoli, ma inevitabili, sempre che sia 
protratta per una limitata lunghezza del percorso. 

 
d. Limiti per la realizzazione di piste su corsia riservata a marciapiede  

• Quando la sezione utile (al netto di alberi, pali, ecc.) è minore di: 
o 3,50 m nel caso di piste bidirezionali (2,00 m per la pista ciclabile e 1,50 m per il 

percorso pedonale); 
o 2,50 m nel caso di piste monodirezionali (1,00 m per la pista ciclabile e 1,50 m per il 

percorso pedonale). 
allora la pista anziché distinta sarà promiscua con il marciapiede, ed in tal caso 
valgono le disposizioni relative a percorsi ciclabili all’interno di parchi ed aree verdi a 
del presente capitolato. 
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e. Superficie della pista ciclabile 

• Deve essere curata al massimo la regolarità delle superfici ciclabili per garantire 
condizioni di agevole transito ai ciclisti. 

• La superficie della pista ciclabile va di norma differenziata rispetto alle adiacenti corsie 
veicolari o pedonali, secondo quanto indicato dall'apposito Abaco e comunque nel 
rispetto dei seguenti criteri: 
o Lo strato di usura delle piste ciclabili deve essere realizzato, di norma, in 

conglomerato bituminoso. In corrispondenza dei punti critici (attraversamenti, 
incroci e zone di conflitto con altri flussi veicolari) possono essere utilizzati gli 
accorgimenti di cui all’art. 19.10, mentre i percorsi pedonali devono essere 
differenziati, ove possibile, tramite una diversa pavimentazione (ad esempio tramite 
l’utilizzo di piastrelle di cemento vibrocompresso); 

o Lungo gli itinerari ciclabili in adiacenza a quelli pedonali, deve essere presente sulla 
superficie il pittogramma con il simbolo della bicicletta ad ogni ingresso della pista 
ciclabile e nei punti di conflitto (quali, ad esempio, i passi carrai…), con la 
ripetizione di tale simbolo ad intervalli di 30-50 m lungo l’intero percorso, salvo che 
situazioni particolari lo sconsiglino. 

 

f. Curve 

• Il raggio minimo delle curve è di 5 m. Tale valore è riducibile a 3 metri purché si 
garantisca una sufficiente visuale libera e la curva venga opportunamente segnalata. 

• 2. Raggi inferiori sono ammissibili esclusivamente in situazioni in cui sia auspicabile e 
necessaria una consistente riduzione di velocità (ad es. in prossimità di attraversamenti 
ed in prossimità di altri punti critici) e previo segnalamento con segnaletica orizzontale 
di "altri pericoli"(Fig. II 35 art. 103 Reg. 495/92). 

 

g. Pendenze 

• Si applica l'art. 8, comma 3 e 4 del DM 557/99 con le seguenti integrazioni. 

• La pendenza massima ammissibile delle sezioni correnti è così fissata: 
o Per rampe di lunghezza fino a 30 m, da 0 a 8%; 
o Per rampe di lunghezza fino a 100 m, da 0 a 5%; 
o Per rampe di lunghezza fino a 200 m, da 0 a 3.5%; 
o Per rampe di lunghezza maggiore pendenze proporzionalmente ridotte, fino 

all'1,5%; al di sotto di queste pendenze l'itinerario si considera come in piano; 
o Per sottopassi e passerelle con rampe di lunghezza fino a 50 m, da 0 a 10%; 
o Per scivoli di lunghezza fino a 5 m, da 0 a 15%. Tale soluzione è da utilizzarsi 

esclusivamente qualora non sia possibile una delle soluzioni precedenti, poiché il 
ciclista deve scendere dal mezzo. Lo scivolo deve essere attrezzato con apposita 
guida ("binario"). 

• Tra una rampa e la successiva, deve essere interposto un pianerottolo di lunghezza 
pari ad almeno 3 m. 
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h. Piste non protette (su corsia riservata ricavata dalla carreggiata stradale) 
Le piste ciclabili, qualora non protette da elementi in elevazione sulla pavimentazione, 
sono separate dalle corsie di marcia mediante due strisce continue affiancate, una 
bianca di larghezza 12 cm e una gialla di 30 cm, distanziate tra loro di 12 cm; la striscia 
gialla deve essere posta sul lato della pista ciclabile. 

 

i. Piste protette (in sede propria o su corsia ricavata dal marciapiede): 
I requisiti generali delle protezioni sono: 
o Visibilità e riconoscibilità di giorno e di notte; 
o Corretto dimensionamento e posizionamento; 
o Caratteristiche tipologiche e costruttive tali da non mettere a rischio l'incolumità 

degli utenti. 

• Gli elementi di separazione si suddividono in: 
o Separazione dei pedoni 
o Separazioni lato strada 
o Separazione dei parcheggi 

• La separazione dei flussi pedonale e ciclabile è ottenuta di norma senza l’ausilio di 
manufatti, mediante lo sfalsamento dei piani pedonale e ciclabile.  

• Se il dislivello tra piano ciclabile e pedonale è al massimo 2 cm, i due itinerari è 
auspicabile che siano contraddistinti con un diverso colore della pavimentazione. Per 
dislivelli superiori a 2 cm la differenziazione delle pavimentazioni è facoltativa, salve 
comunque le disposizioni di cui al punto 22.4. Per le strade di nuova costruzione è da 
prevedersi la differenziazione della pavimentazione per dislivelli inferiori a 5 cm. 

• Negli itinerari ciclabili realizzati su marciapiedi esistenti, ove non viga il regime di 
promiscuità, la separazione tra spazi pedonale e ciclabile deve essere definita inoltre 
da una striscia bianca di larghezza 12 cm. 

• Nel caso di piste bidirezionali, la mezzeria deve essere tracciata mediante una striscia 
bianca discontinua di 12 cm.  

• Nel caso di piste monodirezionali, il senso di marcia della pista deve essere indicato 
attraverso frecce direzionali di segnaletica orizzontale. 

• La separazione rispetto alla sede stradale può essere ottenuta tramite: 
o Fasce di protezione realizzate con cordoli in pietra o calcestruzzo, di larghezza non 

inferiore ai 50 cm; 
o Barriere verticali di protezione qualora non si disponga di spazio sufficiente per le 

fasce laterali. 
o Delineatori di corsia 

• Gli elementi verticali (alberi, pali di illuminazione, pali della segnaletica, ecc.) devono 
collocarsi nel franco di 50 cm. 

• I percorsi ciclabili a fianco di stalli di sosta veicolare devono, di norma, essere dotati di 
un franco di sicurezza minimo di 50 cm in aggiunta alla dimensione standard del 
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percorso. Tale spazio non può essere destinato né al transito delle biciclette né alla 
sosta veicolare. 

 

j. Casa avanzata 
La figura seguente, riporta un esempio di "casa avanzata". Tale soluzione,consistente 
in una linea di arresto per i velocipedi, differenziata rispetto a quella più arretrata per gli 
altri veicoli, può essere istituita con ordinanza nelle intersezioni semaforizzate, allo 
scopo di favorire la mobilità ciclabile. 

 
 

 
 

Casa Avanzata 

 
La dimensione della casa avanzata deve consentire sia l’attestamento delle biciclette 
che la manovra relativa; la distanza intercorrente tra la linea di arresto delle biciclette e 
quella dei veicoli motorizzati deve pertanto non essere di norma inferiore a 4,0 m. 

 
k. Attraversamenti ciclabili 

Gli attraversamenti ciclabili devono essere previsti per garantire la continuità delle piste 
ciclabili nelle aree di intersezione (come dalle figure sottostanti). 
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Attraversamento ciclabile a senso unico 
 

 
 

Attraversamento ciclabile a doppio senso 
 
 

 
 

Attraversamento pedonale e ciclabile 

 

• Sono evidenziati sulla carreggiata mediante due strisce bianche discontinue, di 
larghezza 50 cm, con segmenti ed intervalli lunghi 50 cm; la distanza minima tra i bordi 
interni delle due strisce trasversali è di 1,00 m per gli attraversamenti a senso unico e 
di 2,00 m per gli attraversamenti a doppio senso (Reg. 495/92, art.146). La segnaletica 
verticale prevede la continuazione della pista, evitando pertanto di inserire il cartello di 
fine pista. Laddove un attraversamento ciclabile sia affiancato ad un attraversamento 
pedonale, esso va evidenziato sulla carreggiata mediante una sola striscia bianca 
discontinua, di larghezza 50 cm, con segmenti ed intervalli lunghi 50 cm, posto a una 
distanza di 100 cm dall'attraversamento pedonale. 

• L'attraversamento ciclabile viene caratterizzato inoltre dal pittogramma con il simbolo 
della bicicletta, orientato nel verso di provenienza dei veicoli in carreggiata. 

• Eventuali isole rompitratta (l'equivalente del salvagente per i pedoni) devono 
presentare le seguenti caratteristiche geometriche: 
o In senso trasversale rispetto all'asse della carreggiata, una dimensione di almeno 

1,80 m riducibile fino a 1,50 m; 
o In senso longitudinale rispetto all'asse della carreggiata, una dimensione pari alla 

larghezza dell'attraversamento. 

• Le nuove progettazioni prevedono l'adeguamento degli impianti semaforici ove la 
manovra di svolta a destra interferisce con i ciclisti in transito sull'attraversamento 
ciclabile. In questo caso l'apposita lanterna lampeggiante riportante il simbolo della 
bicicletta, affiancata alla lanterna veicolare di corsia, indica al conducente in svolta a 
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destra la possibile presenza di ciclisti sull'attraversamento (Fig. II 460 art. 165 Reg. 
495/92). 

 
l. Sosta delle autovetture in prossimità di attraversamenti ciclabili 

Sulle strade ove è consentita la sosta, per migliorare la visibilità da parte degli 
automobilisti, nei confronti dei ciclisti che si accingono ad impegnare la carreggiata, gli 
attraversamenti ciclabili possono essere preceduti, nel senso di marcia dei veicoli, da 
una striscia gialla a zig-zag. Su tale striscia è vietata la sosta (Reg. 495/92, art.146). 

 
m. Parcheggio delle biciclette 

• il progetto di pista ciclabile deve essere corredato, ove possibile, dall'individuazione dei 
luoghi e delle opere ed attrezzature necessarie a soddisfare la domanda di sosta per le 
biciclette, senza che si creino intralci alla circolazione dei pedoni. 

• Le rastrelliere sono installate in spazi esterni alla carreggiata o su marciapiede o 
allineati con la fascia di sosta, e ove possibile sono dotate di idonea copertura. 
L'installazione di rastrelliere su carreggiata è disciplinata da ordinanza. In tal caso la 
rastrelliera è adeguatamente segnalata e protetta da idonei dissuasori della sosta 
(paletti, fittoni, croci di S. Andrea, ecc.). Le rastrelliere, sono costituite da un modulo 
base, monoblocco realizzato in acciaio zincato a caldo, monodirezionale a “ (due) posti 
per biciclette (sfalsati altimetricamente per facilitare un ottimizzazione dello spazio di 
sosta con anello porta catena fissato sul montante verticale), completo di giunti 
“sgolati”. Il modulo base è “ripetibile” mediante associazione longitudinale dei singoli 
monoblocchi, che avviene con n.° 1 canotto di congiunzione.  

• Le dimensioni principali del monoblocco e dei suoi elementi base: 
o Larghezza longitudinale, tra i due montanti verticali: 760 mm; 
o Altezza fittone di ancoraggio verticale, dotato di anello fisso porta catena: 830 mm; 
o Larghezza trasversale: 640 mm; 
o Diametro tubolari costituenti la struttura principale: Ø 45 mm spessore 2 mm; 
o Diametro dei ferri a sezione circolare costituenti i semiarchi per il posizionamento 

della ruota anteriore della bicicletta: Ø 15 mm; 
o Diametro del piatto di appoggio e fissaggio della rastrelliera a terra: Ø 160 mm.  

• Il tipo di colorazione della rastrelliera, deve essere realizzata tramite verniciatura a 
polveri epossidiche, cotte a forno 220°.  

• La colorazione varia a seconda delle localizzazioni e può essere proposta nei seguenti 
RAL: 
o Rosso mattone cupo (RAL 3011); 
o Grigio grafite medio micaceo (RAL 7011); 

 
La figura seguente, riporta la tipologia del manufatto da installarsi a cura del 
Concessionario. In casi particolari potrà derogarsi su esplicita autorizzazione del Settore 
Mobilità Urbana del Comune di Bologna. 
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n. Pista ciclabile in prossimità di una fermata dell’autobus: 

• Le piste ciclabili in prossimità di una fermata del mezzo pubblico devono subire una 
variazione del percorso passando sul retro della fermata superando tramite rampa 
l'eventuale dislivello. In alternativa si dovranno predisporre opportune rampe per 
permettere l'attraversamento della piattaforma di attesa dei passeggeri alle biciclette. 
Prima di accedere alle rampe occorre attrezzare le piste ciclabili di opportuna 
segnaletica che definisca l'inizio della precedenza ai pedoni nei confronti dei ciclisti. 
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• Ove tali accorgimenti non siano possibili, nel caso di piste su corsia riservata ricavata 
dalla carreggiata stradale, la pista deve essere interrotta in corrispondenza dello spazio 
di fermata bus. 

 
o. Itinerari ciclabili in promiscuo 

• In generale è preferibile una condizione di separazione / specializzazione delle sedi 
pedonali e ciclabili al fine di evitare, per quanto possibile, situazioni di conflitto o 
incertezza, in particolare in zone percepite come di libero utilizzo pedonale. 

• Gli itinerari ciclabili in regime misto si possono distinguere in tre categorie a seconda 
che la promiscuità riguardi: 
o Solo i pedoni, in regime di esclusione del traffico motorizzato; 
o Pedoni e autoveicoli, in ZTPP e aree pedonali. 
o Autoveicoli o veicoli motorizzati in genere 

• Quando la sezione utile (al netto di alberi, pali, ecc.) è inferiore ai limiti di cui al punto 
d), la pista anziché distinta sarà promiscua con il percorso pedonale in presenza di 
flussi pedonali sporadici. 

• La sezione minima del percorso promiscuo ciclopedonale è di 3,00 m in caso di 
percorrenza ciclabile bidirezionale e di 2,00 m in caso di percorrenza ciclabile 
monodirezionale. E’ opportuno indicare la mono e la bidirezionalità della percorrenza 
ciclabile attraverso frecce direzionali di segnaletica orizzontale. 

 
p. Percorsi ciclabili all’interno di parchi e aree verdi 

• La rete ciclabile prevista dal PGTU del Comune di Bologna e dagli strumenti urbanistici 
provinciali e comunali vigenti in materia, o le necessità di integrazione della medesima 
al fine di garantire la ricucitura degli itinerari ciclabili, possono richiedere 
l’attraversamento di parchi e/o aree a verde pubblico attrezzato. In tal caso occorre 
evitare eccessive interferenze tra i ciclisti e gli altri fruitori di tali aree. 

• La progettazione deve minimizzare le interferenze dei percorsi ciclabili con le funzioni 
dell’area verde. In particolare: 
o Privilegiando tracciati il più possibile marginali rispetto alle aree verdi, 

compatibilmente con le esigenze di sufficiente linearità dei tracciati; 
o Evitando la collocazione di elementi di attrazione pedonale (panchine, fontanelle, 

giochi, ecc. ) in prossimità delle piste/percorsi ciclabili; 
o Adottando la separazione dei flussi e la specializzazione dei percorsi per gli itinerari 

per cui si prevedono flussi di ciclisti significativi o non volute promiscuità con la 
fruizione pedonale; 

o Adottando soluzioni e materiali appropriati al contesto, garantendo comunque 
condizioni di transito adeguate ai ciclisti e limitando al minimo necessario la 
segnaletica orizzontale e verticale. 
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7.5 Fermate dei mezzi di trasporto pubblico 
Per la piazzola di sosta da realizzare sulla Via Emilia, è prevista l’esecuzione di un’area di 
sosta per circa 6 autobus, in fregio al nuovo parcheggio interrato, fuori dalla sede stradale, 
con geometria analoga a quella riportata sulla Tav. MM01 - Planimetria generale 
viabilità e sezioni tipo. La soluzione individuata nella planimetria si intende obbligatoria 
anche per il progetto del Concessionario, in quanto già approvata dal gestore del 
Servizio di Trasporto Pubblico e dal Comune di Bologna.  
 
Per la sede stradale Via dell’Ospedale Est, è prevista la realizzazione di 2 fermate (1 per 
ogni senso di marcia) per il trasporto pubblico; per la realizzazione delle fermate valgono 
le seguenti prescrizioni: 
a. Fermate bus: 

• Il trasporto pubblico collettivo di persone di rete urbana su gomma viene prestato 
mediante un servizio di rete secondo una pluralità di linee, con percorsi assentiti e 
definiti, che possono risultare: 
o In sede propria; 
o In promiscuità con il restante flusso veicolare; 

• Sui percorsi risultano in esercizio numerose fermate, collocate secondo standards 
trasportistici e secondo le seguenti tipologie progettuali e di prestazione dei servizi di 
trasporto (vedi gli schemi successivi): 
o Trasporto pubblico collettivo di persone in sede propria: fermate ubicate in aree già 

definite in fase di progettazione della sede riservata; 
o Servizio di trasporto pubblico collettivo in promiscuità che comporta: 

• Fermate ubicate su corsia riservata ai servizi di TPL che non necessitano di 
delimitazione dell’area in quanto non soggette ad interferenza con la sosta di altre 
componenti del traffico; 

• Fermate ubicate su corsia non riservata. 
• Le fermate sul percorso devono essere facilmente accessibili a tutti ed 

opportunamente segnalate per consentirne l’esercizio e a protezione dell’utenza; 

• La protezione delle fermate si realizza secondo le seguenti modalità: 
o strade dove la sosta dei veicoli non è consentita: l’area di fermata è evidenziata da 

palina portante tabella e bacheca oraria più area di salita/discesa utenza contigua 
sul lato esterno di fermata bus. L’area di fermata è tutelata rispetto all’eventuale 
sosta veicolare abusiva mediante l’adozione delle prescrizioni dettate dall’art. 151 c. 
1 e 2 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione del DL 30 aprile 1992 n° 285 
Nuovo Codice della Strada; 

o strade ove la sosta dei veicoli può essere consentita sul lato esterno della 
carreggiata: l’area di fermata è evidenziata da palina portante tabella e bacheca 
oraria e da eventuale delimitazione dell’area di sosta mediante segnaletica 
orizzontale più area di salita/discesa utenza contigua sul lato esterno dello stallo di 
fermata bus. 
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• L’area per attesa utenza deve risultare di lunghezza pari alla fermata; la stessa può 
essere evidenziata con segnaletica orizzontale o mediante la costruzione di un 
salvagente, a livello marciapiede, eventualmente corredata di accessori di 
qualificazione del servizio quali la pensilina a protezione dell’utenza in attesa. La 
piattaforma salvagente viene di norma realizzata mediante allargamento del 
marciapiede verso la carreggiata con limite esterno a filo con quello degli stalli di sosta 
per veicoli, di lunghezza idonea a consentire la fermata di almeno un veicolo del 
servizio di TPL ed opportunamente segnalata lungo il bordo con delineatore speciale di 
ostacolo a norma CdS. 

• L’area di fermata bus, esclusi i raccordi di accostamento e reimmissione, come da 
normativa vigente, deve avere una lunghezza minima pari a quella del veicolo più 
lungo autorizzato alla fermata, maggiorata di due metri. Tale lunghezza deve essere 
incrementata, qualora effettuino fermata bus di più linee di TPL, in modo da evitare per 
quanto possibile l’incolonnamento fuori fermata dei mezzi in accostamento alla stessa. 

• Qualora la lunghezza dell’area di fermata debba eccedere, per i motivi sopraesposti, la 
lunghezza di 40 metri, si dovrà procedere alla localizzazione di più fermate contigue, 
dato anche conto, se possibile, degli spazi di accostamento e reimmissione in 
carreggiata. 

• L’esistenza di percorsi pedonali comporta di norma la collocazione degli arredi di 
fermata in zona esterna ai detti percorsi (fig. 38, 39, 40 e 41 riportata nell’allegato); 
nello specifico la pensilina deve avere dimensioni e collocazione tali da lasciare circa 
50 centimetri fra il filo frontale della stessa ed il bordo carreggiata o marciapiede per 
consentire in sicurezza l’accostamento dei mezzi. Se per carenze dimensionali della 
strada la pensilina viene a trovare collocazione su percorso pedonale, tra il limite 
longitudinale del percorso pedonale verso carreggiata e il più vicino punto d’ingombro 
della pensilina deve essere rispettata una distanza non minore ad 1 metro lineare; 
qualora non fosse possibile rispettare tale spazio minimo dovranno essere trovate 
soluzioni idonee che garantiscano il transito dei pedoni nelle adeguate condizioni di 
sicurezza. 

• La zona di fermata deve fruire di un buon livello di illuminazione. 

• Gli attraversamenti pedonali localizzati presso fermate di linee di TPL, qualora non 
regolati da semaforo, devono essere collocati, nel senso di marcia, posteriormente 
all’area di fermata. 

• Le fermate situate in prossimità delle aree di intersezione di norma devono essere 
poste dopo l’area di intersezione ad una distanza non minore di 20 metri. Qualora 
questo non fosse possibile potrà essere valutata la possibilità di porle prima dell’area di 
intersezione; in questo caso la distanza dall’intersezione non potrà essere minore di 10 
metri. Tali misure sono riferite alla distanza tra la posizione della palina di fermata ed il 
punto di incontro tra il prolungamento del margine della carreggiata e la strada che 
costituisce l’intersezione. 
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• Inoltre, nella fase di studio della mobilità e nella fase di progettazione ci si deve 
attenere alle norme urbanistiche comunali, provinciali e regionali in materia di trasporto 
pubblico.  

 
 

 
 

 

 
Tipologia fermata trasporto pubblico 

 

Golfo di fermata esterno alla carreggiata 

Fermata in carreggiata con strisce a zig zag (eventuali) 

Fermata in carreggiata con penisola e soste lato strada 
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Fermata bus su strada con sosta laterale 
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Fermate bus su strada senza sosta 
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Fermata bus su isola mediana 
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Fermate bus su strada senza sosta 
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7.6 Rete secondaria di raccolta delle acque stradali 
Le opere di accessibilità plurimodale prevedono la realizzazione della rete secondaria di 
raccolta delle acque stradali (caditoie e tubazioni secondarie fino al conferimento nei 
collettori esistenti). In particolare, dovranno essere previsti interventi di riqualificazione dei 
manufatti esistenti e  nuovi interventi atti al miglioramento della rete di raccolta acque 
stradali esistente, con la creazione di nuovi manufatti di raccolta e nuove canalizzazioni 
per il raccordo con la rete principale per lo scarico delle acque bianche. 
Tutte le opere, saranno atte al miglioramento della rete esistente, intesa come il sistema di 
opere, condotti, manufatti e impianti atti a convogliare le acque meteoriche e le acque 
reflue urbane ad impianti di depurazione o a recettori, quali corpi idrici superficiali. 
La progettazione, la costruzione e la manutenzione delle reti fognarie dovrà essere 
effettuata adottando le tecniche migliori, tenendo conto in particolare: 

• del volume e delle caratteristiche delle acque reflue urbane e meteoriche; 
• della prevenzione di eventuali fuoriuscite; 

• della limitazione dell'inquinamento delle acque recipienti, dovuto a tracimazioni causate 
da piogge violente. 

Le reti sono composte da tubazioni di diversa tipologia di materiale, manufatti di ispezione 
o speciali, quali pozzetti di confluenza di più tubazioni, scolmatori, impianti di trattamento 
delle acque reflue di vario tipo e dimensione ed impianti di sollevamento. 
Nell’ambito della progettazione di nuove opere o del risanamento di quelle esistenti in 
linea con gli indirizzi della legislazione vigente, si dovrà prevedere la realizzazione di reti 
separate fino al limite dell’intervento anche nel caso che la fognatura di recapito sia mista. 
Nel caso sia tecnicamente possibile l’allacciamento delle reti oggetto della progettazione 
sia a collettori misti sia a collettori separati, si dovrà prevedere il loro collegamento alle 
rispettive tubazioni delle reti separate esistenti. Resta escluso il collettore delle acque 
meteoriche collegato alle opere suddette di sistemazione di via dell’Ospedale Est e Nord. 
Nello specifico: 
7.6.1 Reti di acque meteoriche:  

Nella costruzione di nuove reti per la raccolta di acque meteoriche stradali, lo 
schema in uso all’interno degli strumenti urbanistici comunali (vedi figura seguente 
a tale paragrafo), prevede la posa dei manufatti di raccolta, siano essi caditoie o 
bocche di lupo, ad una interdistanza di 12,50 m. 
La dimensione minima del tubo di raccordo tra il punto di raccolta, caditoia o bocca 
di lupo, ed il collettore che collega la batteria è di 160 mm, il tubo di raccolta della 
batteria ( 4 o 5 caditoie o bocche di lupo) è di dimensione minima 
200 mm, il tubo di confluenza della batteria con il collettore principale è di 
dimensione minima 250 mm. Il materiale utilizzato per questi tronchi è il PVC SN8. 
Nella progettazione della rete principale di raccolta è opportuno che i pozzi di 
ispezione/visita siano posti ad una interdistanza massima di 50 m. 
Le linee di raccolta delle acque stradali ed i relativi manufatti dovranno, per quanto 
possibile, essere posizionate in modo che gli impianti radicali delle eventuali 
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alberature presenti ai lati della strada non possano pregiudicare il corretto 
funzionamento delle reti. Nell’impossibilità di posizionare le tubazioni distanti dagli 
apparati radicali, queste dovranno essere sempre costruite in materiale plastico 
saldabile o con guarnizione reinserita o protette da idoneo bauletto in cls. Le 
giunzioni delle tubazioni con pezzi speciali o con i pozzetti di raccolta dovranno 
essere realizzate a perfetta tenuta idraulica per prevenire l’infiltrazione di radici. Allo 
stesso scopo andrà attentamente individuata la migliore soluzione per l’ancoraggio 
del telaio della botola/caditoia al pozzetto. 
Tutte le aree verdi dovranno essere delimitate da idonei cordoli atti ad impedire lo 
scorrimento di materiale solido e detriti verso la rete di raccolta delle acque 
meteoriche. 
 

7.6.2 Manufatti di raccolta: 

In via primaria, dovranno essere considerati come soluzione principale dei manufatti 
di raccolta a bocca di lupo, da posizionare su ambo i lati della carreggiata stradale 
(si veda lo schema sotto riportato), lungo il bordo del marciapiede e da montare su 
un pozzetto con sifone tipo Bologna, con una profondità pari a cm. 70. 
Tale dispositivo di raccolta delle acque meteoriche stradali, è situato sul cordolo del 
marciapiede ed installata da solo o a integrazione di una piastra di copertura 
o di una griglia. 
Normalmente, secondo le norme tecniche urbanistiche comunali, le bocche di lupo 
sono ricavate in elementi speciali di granito facenti parte del bordo del marciapiedi, 
questo è il sistema di raccolta che ancora oggi si continua a preferire. L’efficienza di 
una bocca di lupo, fondamentale per il mantenimento della sicurezza stradale 
nonché della struttura stessa della strada, viene spesso inficiata dalla cattiva 
manutenzione che sostanzialmente è legata la fatto che le bocche di lupo non 
vengono pulite e disintasate con la necessaria frequenza. A tale scopo sono 
presenti sul mercato bocche di lupo di varia tipologia, prevalentemente in ghisa, con 
sistemi di grigliatura delle acque reflue che consentono una più agevole pulizia e 
manutenzione. 
Nella scheda grafica allegata si riportano tre tipologie di bocca di lupo attualmente 
in uso, che corrispondono ai requisiti elencati in precedenza. 
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Bocche di lupo in ghisa 

 
7.6.3 Canalizzazioni 

Realizzate con tubi in pvc di classe SN8 da posare a profondità minima di cm. 50 
lungo i marciapiedi o di cm. 100 su carreggiata stradale, in base allo schema a rete 
riportato nella figura sottostante. La confluenza di tali reti nel collettore principale 
dovrà essere realizzata ad interdistanza di m. 50. 
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7.7 Impianto di illuminazione stradale 
Le linee guida di seguito riportate dovranno essere utilizzate come riferimento per la 
progettazione e la realizzazione degli impianti di illuminazione pubblica su tutto il 
territorio interessato dall’intervento progettuale richiesto dalla Stazione Appaltante, 
ed hanno carattere generale. 
L’impianto di pubblica illuminazione è costruito prevalentemente secondo la 
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tipologia della rete elettrica in “serie 3000 V” pertanto tipologie differenti dovranno 
essere valutate caso per caso con i tecnici della Stazione Appaltante. 
I materiali e le apparecchiature dovranno essere corredati del marchio di 
certificazione europea CE ed essere corrispondenti alle specifiche costruttive delle 
norme CEI e delle tabelle UNEL; dove possibile, è da prediligersi l’impiego di 
componenti dotati di certificazione di qualità IMQ. 
Tutte le tipologie dei materiali da installare e le modalità di posa, dovranno essere 
concordate preventivamente con la Stazione Appaltante, che comunque si riserverà 
la facoltà di richiedere, prima dell’inizio delle opere, le modifiche ritenute necessarie 
per la presa in carico. 
Qualora sia necessario apportare delle modifiche agli impianti esistenti limitrofi, al 
fine di consentire l’allacciamento del nuovo impianto alla rete esistente (ove 
possibile), dovranno essere adottati, previo accordo con la Stazione Appaltante, 
tutti gli accorgimenti necessari per mantenere la continuità di servizio degli impianti 
ed il riequilibrio dei circuiti ad opera ultimata. 
Per gli scavi inerenti la posa in opera di nuovi impianti di pubblica illuminazione si 
devono osservare distanze di sicurezza come previsto dalle normative vigenti da 
altri impianti quali tubazioni gas, acqua, linee elettriche, telefoniche, fognature, 
alberature, etc. 

7.7.1 Canalizzazioni in generale 

Le canalizzazioni saranno costituite da un minimo di due tubi e comunque in 
numero tale da rispettare le normative vigenti in base all’ingombro del numero dei 
cavi. Saranno in PVC rigido (diametro 100 mm) o corrugato a doppia parete 
(diametro 110 mm), protette da bauletto in cls di dimensioni minime 45x30 cm e 
saranno collocate ad una profondità minima di: 
o su strada a 1 m misurato dalla superficie stradale all’estradosso del tubo; 
o su marciapiedi a 0,50 m misurato dalla superficie del marciapiedi all’estradosso 

del tubo . 
Nel caso di realizzazione di impianti su strade esistenti i ripristini stradali saranno 
eseguiti secondo le prescrizioni del Regolamento Urbanistico Comunale per gli 
interventi nel sottosuolo. 
Nelle nuove strade in tutte le intersezioni ed in tutte le direzioni dovranno essere 
realizzate polifore di attraversamento. 
Nella progettazione e costruzione degli impianti dovrà essere posta particolare 
cura alla collocazione dei manufatti di ispezione quali pozzetti e le relative botole 
che dovranno, per quanto possibile, essere collocati in posizione marginale rispetto 
all’area di transito dei veicoli. 
I pozzetti di raccordo, previsti per ogni punto luce, sono in calcestruzzo senza fondo 
e hanno dimensioni esterne 50x50 cm. Le botole di copertura possono essere in 
cemento armato o in ghisa per traffico pesante (C250-400 per zone carrabili - 
norme EN 124) e sono composte da telaio, controtelaio e guarnizioni in elastomeri. 
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Sulla parte superiore deve essere riportata l’indicazione “illuminazione pubblica”. 
Per gli impianti in classe I, le botole in ghisa avranno collegamento equipotenziale 
con il sostegno. 
Per gli attraversamenti stradali il pozzetto di raccordo con botola in ghisa deve 
essere delle dimensioni di 60x60x130 cm. 
In tutti i casi dovrà essere sempre predisposto il nastro di segnalazione così come 
riportato nella schede grafiche. 
Nella realizzazione di nuove canalizzazioni si dovrà avere particolare cura in caso 
di presenza di alberature e si dovranno adottare precauzioni tali da non 
danneggiare le radici degli alberi. 
Le distanze minime da rispettare per singolo albero tutelato sono: 
o 3 m da alberi appartenenti ai gruppi A, B, C, D (art. 2 comma 1); 
o 5 m da alberi appartenenti ai gruppi A, B, C, D di grande rilevanza (art. 2 c. 2). 

In tutti i casi, sia per i parcheggi sia per le strade che per le aree verdi, gli alberi 
dovranno essere previsti ad una distanza minima di almeno 5 m dai pali della 
pubblica illuminazione o da altri manufatti esterni collegati alle reti interrate. 

 
7.7.2 Canalizzazioni sotto marciapiede esistente: 

Le canalizzazioni devono essere collocate ad una profondità di 0.50 m calcolata 
dall’estradosso superiore delle tubazioni al piano di calpestio (vedi figura 
sottostante). 

 

 
7.7.3 Canalizzazioni per attraversamento della carreggiata: 

Nell’attraversamento della carreggiata le polifore dovranno essere realizzate ad una 
profondità di 1.00 m calcolata dall’estradosso superiore delle tubazioni al piano di 
calpestio (vedi figura sottostante). 

 



RI M Relazione Illustrativa e Prestazionale Mobilita' 
PROGETTO 

FATTIBILITA’

 

46 
 

 
 
7.7.4 Plinti di fondazione 

I plinti di fondazione, che hanno il compito di trasferire le sollecitazioni provenienti 
dalla struttura al sottosuolo, devono essere realizzati in opera e dimensionati in 
base a quanto previsto dal D.M. 17/01/2018 “nuove Norme tecniche per le 
costruzioni”. 
Di seguito vengono riportati i diametri dei pali e le profondità di infissione a seconda 
dell’altezza dei sostegni e del numero delle mensole. 
I valori della profondità di infissione devono sempre essere preventivamente 
verificati con i dati forniti dal costruttore. 

• Plinti gettati in opera per sostegni da 3 a 5 m – 1 Mensola 
Per agevolare l’infissione del palo per una profondità min. 50÷60 cm è 
necessario che il foro di incastro abbia un diametro maggiore rispetto al 
diametro del palo di almeno 8-12 cm. 
Il foro per l’innesto del palo deve avere comunque diametro non inferiore a 
200 mm. (vedi figura sottostante). 
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• Plinti gettati in opera per sostegni da 6 a 12,80 m – 1 Mensola 
Per agevolare l’infissione del palo per una profondità min. 80÷100 cm è 
necessario che il foro di incastro abbia un diametro maggiore rispetto al 
diametro del palo di almeno 8-12 cm. 
Il foro per l’innesto del palo deve avere comunque diametro non inferiore a 
250 mm. (vedi figura sottostante). 
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• Plinti gettati in opera per sostegni fino a 12,80 m – Più Mensole 
Per agevolare l’infissione del palo per una profondità min. 80÷100 cm è 
necessario che il foro di incastro abbia un diametro maggiore rispetto al 
diametro del palo di almeno 8-12 cm. 
Il foro per l’innesto del palo deve avere comunque diametro non inferiore a 
300 - 400 mm. 

 
 



RI M Relazione Illustrativa e Prestazionale Mobilita' 
PROGETTO 

FATTIBILITA’

 

49 
 

 
 

7.7.5 Sostegni 

I pali possono essere tubolari cilindrici o tronco conici, realizzati in acciaio zincato a 
caldo, laminato o in alluminio anodizzato e/o verniciati e in vetroresina e dovranno 
riportare una numerazione progressiva da concordare con i tecnici della Stazione 
Appaltante. 
Per pali con altezza fuori terra fino a 5,50 m, lo spessore minimo richiesto deve 
essere di 3,20 mm per pali laminati e di 4 mm per pali in vetroresina. 
Per pali con altezza fuori terra da 5,50 a 12 m lo spessore minimo richiesto deve 
essere di 3,8 – 4 mm per pali laminati, di 4 mm per pali in lamiera e 5-6 mm per pali 
in vetroresina. 
Per tutti i pali in acciaio deve essere previsto un trattamento anticorrosivo alla base 
con manicotto termorestringente. Particolare cura deve inoltre essere rivolta alle 
indicazioni dei costruttori inerenti la profondità di infissione dei pali. 
I pali da tiro dovranno essere dimensionati in relazione ai carichi da sopportare. 
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Le torri faro vanno previste nelle grandi aree prive di alberi o nelle rotatorie, di 
norma sono prodotte di serie con corona mobile attivabile tramite unità carrellata 
fornita a parte. 
In ambito urbano dovranno essere installati solo pali di “arredo” che dovranno 
essere preventivamente sottoposti al parere della Commissione Qualità 
Architettonica ed il Paesaggio se collocati in aree del centro storico o in zone 
sottoposte a vincoli. 
 
Nella sottostante scheda grafica sono riportati gli spessori ed i materiali, 
attualmente in uso nel territorio del Comune di Bologna, per realizzare i sostegni 
degli impianti di illuminazione pubblica. 

 
 
Per tutti i pali in acciaio deve essere previsto un trattamento anticorrosivo alla base con manicotto 
termorestringente. 
 
7.7.6 Apparecchi illuminanti 

Gli apparecchi illuminati dovranno essere compatibili con la legge regionale Bur DGR– 
1688-2013 “Nuova Direttiva per l’applicazione della Legge Regionale del 29 settembre 
2003 n.19, in materia di riduzione dell’inquinamento luminoso e di risparmio energetico”; 

e dotati di relativa certificazione rilasciata sia dalla casa costruttrice sia dall’installatore e 
con i D.M. specifici dei “criteri ambientali minimi”. Al fine di ottenere un contenimento dei 
consumi energetici, gli apparecchi illuminanti dovranno essere ad alta resa illuminotecnica. 
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Le tipologie dovranno essere uguali a quelle già installate nel territorio circostante 
l’intervento, tenendo presente la classificazione della strada, il corpo illuminante 
dovrà essere preferibilmente in pressofusione di alluminio. 

Nei sottopassaggi stradali dovrà essere realizzata una protezione degli 
apparecchi illuminanti con griglie “antivandalo” in acciaio. Le torri faro dovranno 
avere proiettori asimmetrici adatti per contenere 1 o 2 lampade con potenza 
massima da 400 W SAP (per impianti tipo serie). In generale si consigliano 
lampade a vapori di sodio alta pressione (SAP) o a resa illuminotecnica 
equivalente. 
Nelle schede grafiche allegate si riportano gli apparecchi illuminanti approvati 
dalla Commissione Qualità Architettonica e il Paesaggio per un impiego nelle 
aree del centro storico. La proposta di utilizzo di altri modelli di apparecchio 
illuminante verrà accolta previo acquisizione di parere da parte della succitata 
Commissione e dei tecnici del Comune di Bologna. 
 
Nella scheda grafica sottostante, è riportato un esempio di corretta installazione 
di un apparecchio illuminante che dovrà comunque rispettare la Legge 
Regionale 19/2003. 

 

 
Corretta Posa 
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7.7.7 Impianti 

Nel Territorio Comunale sono in uso due tipologie di impianti: “serie” e 
“derivazione”. 
Gli impianti in serie sono del tipo IT caratterizzati da una corrente costante da 9,6 A 
nelle aree al di fuori della cerchia dei viali di circonvallazione e 20 A nel centro 
storico, e sono alimentati da una cabina di trasformazione ed autoregolazione in 
media tensione di proprietà dell’Amministrazione Comunale. La tensione di 
alimentazione arriva al massimo a 3300 V per cui tutti gli oggetti dell’impianto 
dovranno avere un isolamento adeguato. 
Gli impianti in derivazione sono caratterizzati da una tensione costante da 230- 400 
V e sono alimentati da quadri di comando con sistemi di regolatori di flusso per il 
risparmio energetico conformemente a quanto previsto dalla Legge Regionale 
19/03. 
In fase di progettazione è necessario valutare con i tecnici del Comune di Bologna 
quale tipologia di impianto dovrà essere realizzata in un ottica di risparmio 
energetico e di ottimizzazione degli impianti esistenti. 

 

• Impianti di tipo “serie” 
Negli impianti di tipo “Serie” tutte le tipologie di punti luce saranno corredati di 
adeguati reattori, alimentatori, cavi di alimentazione primario e cavi di 
alimentazione lampada. 
I reattori del tipo “serie” se installati entro pozzetti interrati o su palo devono 
avere grado di protezione minimo IP57, se installati entro apparecchio 
illuminante o entro contenitore stagno per installazione a parete devono avere 
grado di protezione minimo IP34. 
I cavi di alimentazione primario sono di tipo RG7H1R/3,6-6 KV con sezione 
1x10 mmq in periferia e sezione 1x16 mmq in centro storico. La schermatura del 
conduttore dovrà essere in fili di rame per poterla collegare al cavo di tipo 
N07VR 450/750 V di sezione 1x6 mmq che deve dare continuità alla maglia. 
L’impianto di terra è di tipo FS17 450/750 V con sezione 1x16 mmq 
I Cavi di alimentazione della lampada sono di tipo FG16R16 
/0,6-1 KV con sezione 2x2,5 mmq. Il cavo di protezione è di tipo FS17 450/750 
V con sezione 1x2,5 mmq. 
I cavi dovranno essere protetti nel tratto palo - pozzetto con due tubi flessibili in 
PVC con spirale di rinforzo in nylon, aventi diametro di 32 mm per i cavi di 
alimentazione lampada e 20 mm per il cavo di messa a terra del palo (vedi 
figura sottostante) 
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Cavo alimentazione lampada 2x2,5 mmq  tipo FG16(O)R16 0.6/1 kV (CPR) 
Cavi unipolari e multipolari per energia e segnalamento idonei per l’installazione sia 
all’interno che all’esterno ed adatti per posa fissa. Luoghi d’impiego : edilizia residenziale, 
industria ed artigianato, fiere, quadri elettrici. Marchio Italiano di Qualità, Caratteristiche 
indicate nella tabella seguente. 
Anima Conduttore: corda rossa rotonda flessibile in rame 

rosso ricotto 
Isolante Gomma HEPR ad alto modulo che conferisce al 

cavo elevate caratteristiche elettriche, meccaniche 
e termiche. 

Guaina Termoplasitca di qualità R16, colore grigio 
Marcatura  Ogni ml. Cca-s3,d1,a3 FG16OR16 0,6/1kV 
Tensioni nominali 0.6/1kV 
Temperatura di funzionamento 90°C 
Temperatura cortocircuito 250°C 
Norme di riferimento CEI 20-13 / CEI 20-35 / CEI 20-22-II / CEI 20-37-2/ 
Temperatura minima di posa 0°C 
Condizioni di posa In tubo o canale in aria, canale interrato, in tubo 

interrato, in aria libera , direttamente interrato con 
protezione. 

 
 

Cavo impianto di terra - Conduttore tipo FS17 (CPR) 
Cavo unipolare senza guaina a Marchio Italiano di Qualità, idonei per installazione entro 

tubazioni a vista o incassate o sistemi chiusi similari, adatti per posa fissa protetta su o 
entro apparecchi di illuminazione, all’interno di apparecchi e di apparecchiature di 
interruzione e comando, per tensioni fino a 1000 V in corrente alternata o, in caso di 
corrente continua, fino a 750V verso terra, dovranno avere le caratteristiche indicate nella 
tabella seguente: 
Anima Conduttore: corda rotonda flessibile di rame 
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rosso ricotto 
Isolante PVC qualità S17 
Marcatura Ogni 0.5 ml – Cca-s3,d1,a3 FS17 450/750 
Guaina PVC di qualità RZ, colore VARIO 
Tensioni nominali 450/750V 
Temperatura di funzionamento 70°C 
Temperatura cortocircuito 160°C 
Norme di riferimento CEI 20-20-II/ CEI 20-35 / CEI 20-37-II 
Temperatura minima di posa 5°C 
Condizioni di posa In tubo o canalina in aria, entro quadri elettrici. 

 

• Impianti di tipo “derivazione” 
I nuovi quadri di comando ed i relativi impianti dovranno essere realizzati 
esclusivamente con apparecchiature in Classe 2. 
Qualora vi siano impianti esistenti in Classe 1 da collegare al nuovo quadro di 
comando, tale quadro dovrà essere realizzato in Classe 2 con la 
predisposizione di circuiti idonei alla protezione di impianti in Classe 1. 
L’apparecchio illuminante, i cavi e la scatola di derivazione, all’interno del 
sostegno con fusibile di protezione con taratura adeguata, dei nuovi punti luce, 
dovranno essere realizzati in Classe 2. 
I cavi di alimentazione fino alla scatola di derivazione sono di tipo FG16R16/0,6-
1 KV con sezione minima 10 mmq e protetti nel tratto palo-pozzetto con tubo 
flessibile in PVC con spirale di rinforzo in nylon di diametro 32-50 mm. 
Qualora non esistano condizioni per realizzare l’impianto in Classe 2 i cavi di 
terra dovranno essere di tipo FS17 450/750 di sezione minima 1x16 mmq per la 
dorsale principale e la messa a terra del palo e di sezione 1x2,5 mmq per la 
protezione dell’apparecchio illuminante. 
La realizzazione di linee aeree dovrà essere realizzata con cavo precordato del 
tipo RE4E4X-0,6/1KV con sezione minima 4x10 mmq. 
La realizzazione di impianti a parete deve prevedere l’allocazione dei cavi in tubi 
di rame al fine di mitigarne l’impatto visivo. 
I cavi di alimentazione lampada sono di tipo FG16R16/0,6-1 KV con sezione 
2x2,5 mmq. 
Particolare cura dovrà essere posta, nel caso di impianti in Classe 2, alla 
protezione meccanica dei cavi nel tratto di raccordo pozzetto/palo. 

 
Cavi di linea – sezione minima 4x1x10 – tipo FG16R16 0,6/1KV 
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Cavi alimentazione lampada  – sezione minima 2x2,5– tipo FG16OR16 0,6/1KV 

 

 
 

Cavi impianto di terra   – tipo FS17 450/750 V 
 

 
7.7.8 Distanze di rispetto 

La disposizione dei punti luce dovrà essere realizzata in base alle risultanze del 
calcolo illuminotecnico e della normativa vigente. 
In fase progettuale l’attuatore dovrà concordare con i tecnici della Stazione 
Appaltante le tipologie dei punti luce e le interferenze del nuovo impianto con gli 
impianti esistenti (che devono essere conformi alle prescrizioni urbanistiche 
comunali in materia). 
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7.7.9 Installazione di pali su marciapiede 

I pali vanno posizionati in modo da non arrecare intralcio alla circolazione e nel 
rispetto della legge sulle barriere architettoniche. Per i marciapiedi di larghezza 
maggiore a 1,70 m, il palo può essere posizionato a 0,50 m dal bordo lato 
carreggiata in modo da lasciare un passaggio libero di almeno 1 m nella parte 
antistante. Per i marciapiedi di larghezza inferiore a 1,70 m il palo può essere 
collocato al limite della sede stradale, ovvero sul lato esterno dei marciapiedi. 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Installazione di pali su marciapiede 

 
7.7.10 Distanza minima dagli alberi 

La distanza minima tra il punto luce e gli alberi deve essere di almeno 5 m. Per 
nuovi pali con altezza superiore a 6,00 m i nuovi alberi dovranno essere posti a 
dimora ad una distanza tale per cui la loro fronda non interferisca con “l’uniformità” 
dell’area da illuminare. 
L’apparecchio illuminante dovrà sporgere di una distanza variabile a seconda della 
propria distanza dagli alberi. Tale sporto, calcolato dall’allineamento degli alberi, 
varierà da 2,50 m quando la distanza tra palo ed albero è di 5,00 m ad un minimo 
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di 0,50 m quando la distanza tra palo ed albero è pari o superiore a 8,00 m. Le 
ipotesi di intervento progettuale e lo studio sulla mobilità, dovranno altresì tenere 
conto delle prescrizioni contenute all’interno del Regolamento del Verde del 
Comune di Bologna oltre alle prescrizioni urbanistiche comunali in tale materia. 

 

 
 

Pali di illuminazione con altezza superiore a 6 m.   
 

7.8 Piano di segnalamento 
Le opere di accessibilità plurimodale includono, per l’intera sede stradale e a 
servizio del parcheggio interrato di Largo Nigrisoli, la realizzazione dell’intero nuovo 
sistema di segnaletica che dovrà essere conforme alla normativa in materia  ed alle 
prescrizioni indicate negli strumenti urbanistici comunali. 
Il progetto definitivo dovrà contenere un piano di segnalamento del parcheggio 
conforme  a quanto prescritto nel Decreto Legislativo 30.04.1992 n. 285 e relativo 
Regolamento di Esecuzione ed Attuazione del nuovo Codice della Strada D.P.R. n. 
495 del 16.12.1992.  
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In particolare nel Piano di segnalamento dovranno essere contemplati:  
a) la realizzazione della segnaletica verticale ed orizzontale del parcheggio 

pubblico  (stalli auto, frecce di direzione, dare precedenza.L):  
b) l'installazione di sbarre di ingresso/uscita integrate al sistema di controllo 

e gestione del parcheggio;  
c) l'installazione di un sistema di controllo per l'accesso pedonale del 

parcheggio; l'installazione di una rete di pannelli a messaggio variabile 
indicanti la disponibilità di posti da ubicarsi in punti stabiliti e strategici 
delle vie vicino all'ospedale, da prevedere in un piano di segnalamento;  

d) l'installazione di dispositivi per il conteggio veicoli al fine di segnalare la 
disponibilità di posti liberi tramite pannelli a messaggio variabile e altri 
sistemi, se proposti, nei diversi punti di accesso al parcheggio interrato;  

e) installazione degli elementari sistemi di sicurezza per l'incolumità degli 
utenti quali, ad esempio, pulsati anti-panico 50S con chiamata di 
emergenza per l'invio automatico di un messaggio preregistrato;  

f) l'adozione di un sistema citofonico in voce con la centrale operativa del 
gestore o altro sistema analogo;  

g) un sistema TVCC di comunicazione video nei punti strategici del 
parcheggio (accessi/uscite carrabili pedonali, cassa automatica, corridoi 
di accesso) consentendo di raccogliere sul PC del parcheggio le immagini 
in tempo reale per la visualizzazione alternativa (a richiesta 
dell'operatore) su monitor del PC della centrale operativa utili a garantire 
a sicurezza più adeguata alla fruizione;  

Per i punti da c) a g) fare anche riferimento agli elaborati degli impianti Elettrici e 
Speciali. 
 

Titolo VI – GESTIONE E MANUTENZIONE 
Per quanto concerne la viabilità pubblica, a seguito del collaudo positivo delle opere, verrà 
riconsegnata al Comune di Bologna; per le restanti aree destinate alla viabilità, le 
disposizioni riguardanti la gestione e la manutenzione, nonché la realizzazione di interventi 
di manutenzione ordinaria e straordinaria degli immobili oggetto del presente capitolato 
speciale, si rimanda al documento GEST - Capitolato manutenzione e gestione. 




