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Documentazione tecnica

Carreggiata senza linea di mezzeria

Spesso le larghezze delle carreggiate non permettono di demarcare contem-
poraneamente delle corsie ciclabili e una linea centrale. In tal caso si puo ri-
correre d una carreggiota su cui si tracciano le corsie ciclabili ma non una li-
nea di mezzeria. La carreggiata senza linea di mezzeria comporta un cambia-
mento ottico della configurazione stradale senza essere perd una misura di
moderazione del traffico. Per il traffico ciclistico non risulta nessun guadagno
in termini di sicurezza. Le carreggiate senza linea di mezzeria possono essere
demarcate nell'abitato se la situazione lo permette, mentre fuori dell'abitato
non sono consentite.
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1. Aspetti giuridici

L'Ordinanza sulla segnaletica stradale permette di tracciare le corsie ciclabili su ambo i lati
delle strade extraurbane solo se le carreggiate sono separate da una linea di mezzeria (OSStr
art. 74a, cpv. 2). Di conseguenza le carreggiate senza linea di mezzeria sono permesse solo
sulle strade urbane.

L'Ordinanza sulle norme della circolazione stradale prevede che i conducenti di altri veicoli
possono circolare su una corsia ciclabile delimitata da una linea discontinua (6.09) purché non
ostacolino la circolazione dei velocipedi (ONC art. 40, cpv. 3).

2. Letteratura scientifica

Nella letteratura scientifica gli studi e i relativi risultati sulle carreggiate senza linea di mezzeria
sono talvolta contradditori, il che & in parte dovuto alle differenti metodologie di ricerca. In molti
casi, a causa di una base di dati insufficiente non e stato possibile trarre conclusioni valide su-
gli effetti sulla sicurezza stradale. La maggioranza & perd concorde sul fatto che le carreg-
giate senza linea di mezzeria non contribuiscono né alla riduzione della velocita né alla mo-
derazione del traffico. Non c'é consenso, invece, circa gli effetti sulla sicurezza. La demarca-
zione di corsie ciclabili fornisce ai ciclisti uno spazio sulla carreggiata, ma in caso di traffico in
senso inverso gli automobilisti a volte devono usare la corsia ciclabile a causa dell'insufficiente
larghezza della carreggiata. Non & possibile garantire che gli automobilisti lo facciano con la
dovuta cautela al fine di non mettere in pericolo i ciclisti.

Tra gli effetti positivi riscontrati negli studi vi sono invece un leggero aumento della distanza tra
i ciclisti e il bordo della strada e una diminuzione del numero di ciclisti che usano i marciapiedi
violando le regole della circolazione stradale.

Come lo hanno dimostrato le ricerche sull’infrastruttura ciclabile, la larghezza delle corsie ci-
clabili gioca un ruolo importante. Infatti & stato riscontrato che, laddove i ciclisti non si sentono
sicuri sulla strada e/o la larghezza della corsia ciclabile risulta insufficiente, i ciclisti tendono a
utilizzare il marciapiede violando le regole della circolazione stradale.

Gli studi hanno mostrato infine che la demarcazione di corsie ciclabili pud portare a distanze di
sorpasso inferiori, in particolare in caso di traffico in senso inverso. Anche senza traffico in
senso inverso sono state osservate distanze di sorpasso inferiori, la cui causa e attribuibile

all'effetto di conduzione ottica della corsia ciclabile.
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Figura 1: carreggiata senza linea di mezzeria Figura 2: ausilio per svoltare a sinistra
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3. Raccomandazioni

A causa dell’eterogeneitd degli studi menzionati e dei risultati talvolta contradditori risulta com-
plicato formulare delle raccomandazioni generalizzabili.

L'UPI raccomanda quindi un'atienta analisi della configurazione stradale quando si implemen-
tano carreggiate senza linea di mezzeriq, e in particolare:

s carreggiate senza linea di mezzeria solo allinterno delle localita

o larghezza delle corsie ciclabili: = 1,5 m, e larghezza della parte centrale della carreggiata
Lc: = 4,5 m (Figura 1)

s lunghezza minima della strada con carreggiata senza linea di mezzeria: 150 m

s pendenza: < 4%, altrimenti dovrebbe essere considerata una forma alternativa di carreg-
giata senza linea di mezzeria, ad esempio una corsia per biciclette solo in direzione di salita.

s TGM: da 5000 (quota VP < 8%, fino a circa 15 000 veicoli (quota VP < 3%). Con le quote di
VP massime indicate, questo si traduce in un caso di incrocio determinante VP/VL.

s interruzione della carreggiata senza linea di mezzeria agli incroci e demarcazione di una li-
nea di direzione con un intervallo di 1 m/1 m (Figura 2), in caso di un’alta frequenza di svolte
a sinistra del traffico ciclistico (ad es. scuole).

La pianificazione di una corsia ciclabile d& al traffico ciclistico una superficie su cui puod circo-
lare in sicurezza.

Coerentemente a questo aspetto, 'UPI ritiene essenziale che il caso di incrocio determinante -
caso VP/VP escluso - possa dungue avvenire allinterno della parte centrale della carreggiata
(Lc) alla velocitd di incrocio stabilita senza dover invadere le corsie ciclabili. Se la parte centrale
della carreggiata & insufficiente, la corsia ciclabile pud perdere il suo effetto protettivo. Se inol-
tre il traffico & intenso e ratlentato, i ciclisti che circolano sulla corsia ciclabile rimangono bloc-
cati dal TIM. Cid & in contrasto con l'idea di base dell’art. 40 cpv. 3 dell’Ordinanza sulle norme
della circolazione stradale (ONC) che stabilisce che i conducenti di altri veicoli possono circo-
lare sutla corsia ciclabile delimitata da una linea discontinua purché non ostacolino la circola-
zione dei velocipedi.

In tutti i casi dove la larghezza della carreggiota & < 7,5 m e/o il TGM & < 5000 veicoli, si do-
vrebbe optare per un traffico promiscuo e una velocitd massima segnalata di 30 km/h, al fine
di ridurre le differenze di velocitd tra gli utenti.

Nel traffico promiscuo, larghezze di sezione comprese tra 6 e 7 m possono perd condurre a si-
tuazioni critiche tra TIM e ciclisti e sono compatibili solo con volumi di traffico molto bassi (TGM
< 2500 veicoli). Nel caso di volumi di traffico pill elevati, si dovrebbe individuare la sezione tra-
sversale confacente alla situazione e ai relativi volumi di traffico e riprogettare l'asse.

La progettazione di una carreggiata senza linea di mezzeria deve essere sottoposta a un‘ana-
lisi che prenda in considerazione numerosi parametri (TGM di auto e biciclette, velocitd, lar-
ghezza della strada, pendenza, visibilita, profili longitudinali ecc.).

Ogni situazione & diversa e lidoneita di una carreggiata senza linea di mezzeria deve essere
valutata accuratamente in base al contesto infrastrutturale.
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