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Bologna città 30 è una visione strategica: la riduzione della velocità veicolare costituisce solo il 
presupposto fondamentale non solo per accrescere  la sicurezza stradale ma anche per 
restituire spazio pubblico alle persone, trasformando il tessuto urbano in un ambiente più vivibile, 
accessibile e sostenibile. Il progetto Bologna Città 30 è un programma integrato che si articola 
nelle seguenti macro-azioni principali:

● Regolazione dei limiti massimi di velocità nelle strade dell’area urbana, mediante 
un'analisi strada per strada, la definizione di limiti derogatori e la configurazione di nuove 
zone 30 km/h

● Comunicazione, promozione ed educazione stradale, finalizzate a sensibilizzare e 
coinvolgere la cittadinanza;

● Controlli di polizia volti alla prevenzione dei comportamenti pericolosi e alla verifica del 
rispetto del Codice della Strada;

● Riprogettazione delle infrastrutture stradali, attraverso la progressiva attuazione di 
interventi fisici di moderazione del traffico e della velocità, nonché interventi volti a 
migliorare la qualità dello spazio pubblico a misura di persona.

Bologna Città 30



1989 2020 2023
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RICOSTRUZIONE STORICA DELLE ZONE 30 A BOLOGNA



2019 2022 2023-2024

PIANIFICAZIONE

PUMS e PGTU

APPROVAZIONE

Delibera di Giunta
del PPTU “Implementazione 

Città 30”

PROGETTAZIONE e 
ATTUAZIONE

Progetto esecutivo

Ordinanze stradali

dal 2024

MONITORAGGIO

Incidentalità stradale

Velocità
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DALLA PIANIFICAZIONE ALL’ATTUAZIONE - CITTÀ 30



Selezione delle 100 Città 
per la neutralità 
climatica

ESECUZIONE ED 
IMPLEMENTAZIONE

Progetto 
CITTÀ 30

LINEA TEMPORALE DI TRASFORMAZIONE DELLA CITTÀ
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Missione 
della città

2019 2021 2023 2024 2025 2030→

PUMS Piano Attuale

Adozione Approvazione

PGTU Piano attuale

Chiamata

Candidatura
Firma del contratto 
per la neutralità 
climatica

Neutralità Climatica

TODAY

Climate City Contract

20222020

AVVIO DEI 
CONTROLLI 
STRADALI

COMUNICAZIONE

MONITORAGGIO

Verifica del progetto con 
la Direttiva Ministeriale 

4620/2024

2026
-40% transport 

related 
emissions
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I DATI DI PROGETTO



7

Interventi Importo 
complessivo di 

progetto

Atto autorizzativo Bolloni in 
vernice

Bolloni in 
termoplastico

Verticale 
installata (inizio, 
fine, continua)

Verticale 
rimossa

Verticale 
luminosa

Redazione del PPTU
€ 45.220,03

DD/PRO/2022/1675
4

LAVORI DI REALIZZAZIONE
DI SEGNALETICA ORIZZONTALE, 
VERTICALE E LAVORI PROPEDEUTICI VOLTI
ALL'IMPLEMENTAZIONE DELLA CITTA' 30. 
Cod. int. 6787 AFFIDAMENTO A CIMS 
S.R.L.

€ 194.760,00

DD/PRO/2023/1275
1 - 

DD/PRO/2023/1668
9

283 13

822 di cui: 411 di 
inizio zona, 190 di 
fine zona, 221 di 

continua

1.471 -

INTEGRAZIONE DELLA SEGNALETICA 
ORIZZONTALE, VERTICALE E 
COMPLEMENTARE NELL’AMBITO 
TERRITORIALE DI INTERVENTO DEL PIANO 
PARTICOLAREGGIATO DEL TRAFFICO 
URBANO”BOLOGNA CITTÀ 30”

€ 300.000,00
DD/PRO/2024/1147

1
-

268 di cui 30 
su esistenti in 

vernice 
- - 16

CAMPAGNA DI COMUNICAZIONE (FIU) € 115.317,83 -

CAMPAGNA DI COMUNICAZIONE 
GABINETTO DEL SINDACO E UFFICIO 
STAMPA € 98.554,28

DD/PRO/2023/1128
1 - 

DD/PRO/2023/1122
7

Sviluppo metodologico della DIRETTIVA 
MINISTERIALE N. 4620 DEL 01.02.2024 
(ALVEO)

€ 15.000,00
DD/PRO/10947/202
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I DATI DI PROGETTO: servizi e interventi 2022-2024



GLI INTERVENTI: lavori di segnaletica verticale e orizzontale 2023
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Per l’installazione della cartellonistica prevista dal Progetto Esecutivo è stata effettuata una procedura di gara per un importo 
complessivo lordo di 194.760,30 €. L’impresa affidataria ha iniziato l’installazione della cartellonistica a partire da settembre 2023; 
l’intervento ha interessato un’area molto estesa del centro abitato con un numero molto elevato di installazioni di nuova segnaletica 
e rimozione di segnaletica non più conforme alla nuova disciplina, con necessità di un congruo arco di tempo per la sua completa 
attuazione.



GLI INTERVENTI: lavori di potenziamento della segnaletica orizzontale e 
verticale 2024-2025

9

Verificato innanzitutto che la segnaletica stradale realizzata, verticale e orizzontale, fosse quella necessaria e sufficiente come previsto dal Codice 
della Strada, ad Ottobre 2024 sono stati avviati i lavori relativi al “Progetto esecutivo di integrazione della segnaletica orizzontale, verticale e 
complementare dell’importo complessivo di euro 300.000,00” al fine di rafforzare nei confronti dei conducenti una maggiore consapevolezza dei 
limiti da rispettare. Si è proceduto pertanto al “richiamo” del limite di velocità mediante il tracciamento a terra del segnale di limite di velocità (cd 
“bollone”) nelle principali intersezioni o in corrispondenza di luoghi sensibili quali scuole, servizi sanitari e, in generale, attrattori di traffico 
ciclo-pedonale, integrando display lampeggianti in corrispondenza delle principali porte di ingresso alle zone 30.



L’importo stimato relativo agli interventi in 
progettazione o in attuazione nel triennio 
2024-26 e propedeutici alla realizzazione 
della Città 30 è di circa 24 milioni di €
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I DATI DI PROGETTO: gli interventi di attuazione



2024 2025 2026
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DALL’ ATTUAZIONE AD OGGI

GENNAIO GENNAIO MARZO APRILE

ORDINANZE 
STRADALI e AVVIO 

DEL 
MONITORAGGIO 

“Bologna Città 30”

INTEGRAZIONE e 
POTENZIAMENTO 

SEGNALETICA 
STRADALE (bolloni 

e display)

SENTENZA TAR 
N. 126/2026 - 

ANNULLAMENTO 
PPTU “BOLOGNA 

CITTÀ 30”

APPROVAZIONE 
PPTU 

“GESTIONE 
DELLA 

VELOCITÀ” 

NUOVE 
ORDINANZE 
STRADALI 
relative a 47 nuove 
“ZONE 30 “ vigenti 
dal 20 Aprile



Nellʼambito del monitoraggio del progetto Bologna Città 30, vengono rilevati e analizzati i dati 
provenienti da fonti istituzionali (es. Polizia Locale, Comune di Bologna, FIU, open data e 
sensori, con lʼobiettivo di valutare lʼimpatto della misura sulla sicurezza stradale e sulla mobilità 
urbana. 

In particolare, vengono esaminate le variazioni nellʼandamento degli incidenti, nei flussi di 
traffico, nei tempi di percorrenza e nelle velocità, offrendo un quadro oggettivo dellʼefficacia del 
progetto.

BOLOGNA CITTÀ 30: i dati di monitoraggio

INDICATORE FONTE

Flussi di traffico Ufficio Mobilità

Incidentalità Polizia Locale

Velocità UnipolTech

Tempi di Percorrenza UnipolTech



I DATI DI MONITORAGGIO: i risultati dopo 1 anno

Dati 2024 rispetto ai dati medi 2022-2023 o solo al 2023 https://www.comune.bologna.it/notizie/citta30-dati-primo-anno
Fonte: Comune di Bologna, Polizia Locale, AUSL, ARPAE, Trenitalia-Tper

https://www.comune.bologna.it/notizie/citta30-dati-primo-anno


I DATI DI MONITORAGGIO: i risultati dopo 2 anni

Con l’uscita del report 2025 sulla Città 30 si può tracciare per la prima volta un 
bilancio complessivo che mette a confronto i primi due anni di Città 30 (2024 
e 2025) con il biennio precedente all’entrata in vigore del provvedimento 
(2022 e 2023). Rispetto all’obiettivo primario di aumentare la sicurezza stradale il 
provvedimento della Città 30 ha permesso finora di:

● salvare 17 vite umane sulle strade di Bologna (da 39 a 22 morti nel confronto 
tra i due bienni, pari al -43,6%)

● evitare a 348 persone di venire ferite, a volte anche in modo grave o 
permanente (da 4.848 a 4.500 feriti nel biennio, pari al -7,2%)

● scongiurare 709 incidenti stradali, con minori danni a cose e/o persone e anche 
minori disagi per il traffico (da 5.653 a 4.944 nel biennio, pari al -12,5%).

Questi numeri - già anticipati nei giorni scorsi e ora integrati con i valori assoluti di 
ciascun biennio considerato, fonte Polizia Locale - si traducono in un risparmio dei 
costi sociali da incidentalità stradale per la città di Bologna che sfiora i 66 milioni di 
euro (calcolato in base ai parametri del Ministero dei Trasporti, rivalutati all’anno 
2025)



La sentenza del TAR riporta:

Pag. 22:
[...] Resta naturalmente salvo il potere del Comune di riesercitare la funzione pianificatoria e di 
disciplina dei limiti di velocità in deroga a quelli generali stabiliti dal Codice della strada, 
rinnovando il procedimento in conformità alla norma agendi scaturente dalla presente 
sentenza e nel rispetto del quadro normativo di riferimento, come qui ricostruito [...]

Pag 23:
[...] annulla l’impugnato Piano Particolareggiato del Traffico Urbano (PPTU) "Bologna Città 
30" e le ordinanze istitutive delle zone in cui il limite di velocità è stato portato a 30 km orari, fermi 
restando gli ulteriori provvedimenti che l’Amministrazione intenderà adottare [...]

Quindi PUMS e PGTU rimangono in vigore,
mentre il Piano Particolareggiato e le Ordinanze sono annullate

19.01.2026 SENTENZA DEL TAR
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SEZIONE I
Condizioni 1-17

1
2
.
.
.
17
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SEZIONE II
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SEZIONE III
Elementi istruttori

A
B
C



DIRETTIVA

Sez. I
CONDIZIONI

“Le principali 
condizioni per 

ridurre il limite di 
velocità di 50 km/h: 

…ˮ
Condizioni da 1 a 17

Sez. II
METODOLOGIA

“Le ordinanze 
devono dare 

evidenza della 
metodologia 
seguita ai fini 

dellʼindividuazione 
del limite di velocità 

[derogatorio]ˮ

Sez. III
MOTIVAZIONE

Elementi 
istruttori
(casistiche)

“Ai fini della 
motivazione 

della deroga, i 
Comuni 

possono fare 
riferimento ai 

seguenti 
elementi 

istruttori: …ˮ

A,B e C

Contempe
ramento 
interessi

“Ciascuna deroga 
deve essere 
motivata … 

facendo 
emergere la 
valutazione 

operata in merito 
al 

contemperament
o dei diversi 

interessi pubblici 
e privatiˮ

Sussistenza 
condizioni 

e 
casistiche

“Ciascuna deroga 
deve essere 

motivata 
indicando le 

condizioni. [...]
Lʼente deve 
indicare le 

casistiche in atto 
[degli elementi 

istruttori]ˮ

Obiettivi e 
tempi

“Lʼente deve 
indicare … gli 

obiettivi di 
miglioramento 

che si intendono 
raggiungere 

entro un 
determinato arco 
temporale, alla 
cui scadenza 

dovrà procedere 
al riesameˮ

Contenuti del PPTU  (tutti, a livello metodologico)
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11.02.2026 ORIENTAMENTO DI GIUNTA
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17.03.2026 DELIBERA DI GIUNTA APPROVAZIONE PPTU - DGPRO 2026/81 - DG 2026/69
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19.03.2026 ESECUTIVITA’ 22 ORDINANZE



1. Territorio comunale

 → sottrazione aree extraurbane

2. Centro abitato

→ esclusione aree a bassa densità residenziale

3. Territorio da analizzare

→ esclusione in base alla classifica funzionale delle strade di rete primaria e principale che deve rimanere con il limite ordinario 50 
km/h

→ esclusione dallʼanalisi delle zone 30 precedentemente realizzate  e delle strade disciplinate come zone residenziali con limite di 
velocità 30

→ lʼesito di questo lavoro restituisce lʼinsieme delle strade da analizzare secondo la direttiva.

4. Strade

→ analisi e verifica dei criteri di cui alla direttiva, svolte strada per strada per lʼintero elenco di cui sopra

5. Esito finale

→ Elenco delle strade che soddisfano i criteri della direttiva oggetto di deroga in fase di prima applicazione del piano;

→ Elenco delle strade che soddisfano i criteri della direttiva non oggetto di deroga in fase di prima applicazione del piano;

→ Elenco delle strade che non soddisfano i criteri della direttiva;

6. Individuazione di gruppi di strade disciplinate ai 30 km/h che vanno a formare le zone a velocità limitata 46 zone)

7. Emissione ordinanze. Una ordinanza per ogni “zona di prossimitàˮ 22 in totale fra quelle definite dal PUG) allʼinterno delle quali 
ci sono una o più zone a velocità limitata 46 in totale).
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FASI DELL’ISTRUTTORIA



Rete primaria
(scorrimento veloce, scorrimento, interquartiere)

escluse dalle previsioni sovraordinate del PGTU

Autostrada, tangenziale, strade extraurbane
escluse in quanto fuori dal centro abitato

STRADE 
OGGETTO DI 

ANALISI

STRADE ESCLUSE

Zone e strade con limite <= 30 km/h già vigenti
escluse in quanto già soggette a limite derogatorio

Rete secondaria e locale con limite ordinario = 50 km/h
(strade di quartiere, interzonali e locali)

oggetto dell’analisi



STRADE OGGETTO DI ANALISI 



PPTU IN MATERIA DI GESTIONE DELLA VELOCITÀ’ NELLE STRADE URBANE DI BOLOGNA
SCHEMA DELLA METODOLOGIA



STRADE OGGETTO
DI ANALISI

Strade in cui la direttiva è soddisfatta, ma non 
oggetto di deroga in fase di prima applicazione del 

Piano

Strade in cui la direttiva non è soddisfatta

STRADE 30
(POI RIUNITE

IN ZONE)

STRADE DEROGABILI

STRADE NON DEROGABILI

Strade in cui la direttiva è soddisfatta e oggetto di deroga in 

fase di prima applicazione del Piano



871 RIGHE TOTALI PER CORRISPONDENTI 871 STRADE O TRATTI DI STRADA
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PERIMETRAZIONE DI 46 ZONE A VELOCITÀ’ LIMITATA



CRITERI DI PERIMETRAZIONE

L'individuazione delle zone 30 non è generalizzata, ma deriva da un'analisi capillare arco per arco, 
basata sulla sussistenza di requisiti fisici, funzionali e di rischio in conformità alla Direttiva MIT 
4620/2024. Di seguito alcune delle condizioni e motivazioni esaminate:

Infrastruttura 

- assenza di marciapiedi (presenza di 

percorsi pedonali non protetti o assenti per 

oltre il 60% del tratto)

- restringimenti anomali della sezione 

stradale rispetto agli standard DM 

5/11/2001.

Geometria di rete

- pendenze longitudinali superiori al 3%

- andamenti planimetrici tortuosi 

(sinuosità > 1.2) 

- elevata densità di intersezioni (> 

10/km).

Utenza e attrattori

presenza frontistante di scuole, 

ospedali, parchi o itinerari di 

accessibilità a servizi pubblici e 

poli attrattori di mobilità pedonale.

Per ogni strada o tratto di strada è stata generata una scheda tecnica che certifica la sussistenza di almeno una delle 15 
condizioni e almeno una delle motivazioni previste dalla Direttiva MIT 4620/2024. 

Rischio e sicurezza

- analisi incidentalità: mappatura degli 

incidenti (2018-2024) e individuazione di 

frequenze anomale (Test di Poisson).

- utenza vulnerabile: applicazione del 

Power Model per la riduzione della 

severità dei sinistri su pedoni e ciclisti.



Condizione 4 – Anomali restringimenti delle sezioni stradali 
(INFRASTRUTTURA)
Obiettivo: identificare strade o tratti di strade in cui la larghezza della carreggiata è insufficiente per 
garantire la sicurezza a 50 km/h.

Metodologia di analisi:

● Confronto normativo: verifica della larghezza effettiva della carreggiata (tramite database 
GIS/ARCSTRA) rispetto ai parametri minimi previsti dal D.M. 5/11/2001 (Norme funzionali e 
geometriche per la costruzione delle strade).

● Individuazione colli di bottiglia: rilevazione di restringimenti puntuali della sezione che 
impediscono la separazione sicura dei flussi o la coesistenza protetta tra veicoli a motore e utenza 
vulnerabile.

● Analisi funzionale: valutazione dell'impatto dei restringimenti sulla distanza di arresto e sulla 
visibilità, parametri che rendono tecnicamente incompatibile il limite di 50 km/h con la 
conformazione fisica del luogo.

Il restringimento interessa 328 tratti di strade (29,7% della rete), con 240 segmenti sotto i minimi 
normativi (deficit medio -1,60 m) e 142 limitati dalla sosta stradale. La criticità è massima nel centro 
storico e lungo le radiali, dove i vincoli edilizi e il parcheggio riducono la carreggiata effettiva al di sotto 
degli standard di sicurezza del D.M.



Condizione 4 – Anomali restringimenti delle sezioni stradali 
(INFRASTRUTTURA)



Condizione 7 – Reticoli stradali con frequenti intersezioni
(GEOMETRIA DI RETE)
Obiettivo: ridurre il rischio di collisione in ambiti urbani caratterizzati da un'elevata densità di punti di 
conflitto laterale

Metodologia di analisi:

● Densità di intersezione: identificazione delle strade con una frequenza di incroci superiore a 10 
intersezioni per km (o una ogni 100 metri).

● Analisi dei conflitti: valutazione della complessità delle manovre di immissione, svolta e 
attraversamento che aumentano il carico cognitivo del conducente.

● Sicurezza sistemica: applicazione del principio di "auto-esplicatività" della strada; in presenza di 
intersezioni fitte, il limite di 30 km/h garantisce tempi di reazione adeguati e riduce la probabilità di 
impatti laterali severi.

La condizione è soddisfatta da 441 tratti di strade (39,9% della rete, 126 km). La densità media rilevata è 
di 23,4 intersezioni/km. L'elevata frequenza di incroci (fino a oltre 80/km) genera continui punti di conflitto 
laterale, rendendo il limite di 30 km/h necessario per garantire tempi di reazione adeguati e prevenire 
impatti severi in contesti ad alta permeabilità veicolare.



Condizione 7 – Reticoli stradali con frequenti intersezioni
(GEOMETRIA DI RETE)



Condizioni 8-15 – Attrattori pedonali sensibili
(UTENZA E ATTRATTORI)
Obiettivo: proteggere l’utenza debole (bambini, anziani, pazienti) e favorire la mobilità dolce nei punti di 
massima generazione di flussi pedonali.

Metodologia di analisi:

● Mappatura POI (Points of Interest): identificazione tramite GIS di 8 categorie di attrattori: scuole (8), 
ospedali/presidi sanitari (9), parchi (10), centri sportivi (11), centri anziani (12), mercati (13), biblioteche (14) 
e luoghi di culto (15).

● Criterio di prossimità: analisi della presenza frontistante o dell'inserimento del tratto stradale in itinerari di 
accesso diretto ai servizi.

● Sicurezza e funzione sociale: applicazione del limite di 30 km/h per garantire spazi di attesa sicuri, 
facilitare l'attraversamento e ridurre il differenziale di velocità tra veicoli e pedoni in contesti ad alta densità 
di interazione.

Queste condizioni, considerate nel loro insieme, interessano 665 tratti di strade (60,2% della rete). La 
categoria più rilevante è quella delle Scuole (Condizione 8), che da sola giustifica il limite su 348 tratti di 
strada. L'integrazione di questi dati dimostra come la "Zona 30" non sia un'area indifferenziata, ma una 
rete densa di poli sensibili che richiedono standard di sicurezza superiori rispetto alla viabilità ordinaria.



Condizioni 8-15 – Attrattori pedonali sensibili
(UTENZA E ATTRATTORI)

La tabella riporta 
la distribuzione 
per tipologia di 
attrattore, nella 
rete oggetto di 
studio.



Condizioni 8-15 – Attrattori pedonali sensibili
(UTENZA E ATTRATTORI)

Distribuzione dei singoli attrattori analizzati sulla rete stradale oggetto di studio.



Motivazioni delle deroghe – A) Tassi di incidentalità

Obiettivo: motivare il limite derogatorio sulla base di evidenze empiriche e statistiche di rischio, con l'obiettivo 
prioritario di abbattere la frequenza dei sinistri e proteggere l'utenza vulnerabile.

Metodologia di analisi: l'analisi non si limita al mero conteggio numerico, ma scinde il rischio in 4 canali istruttori 
complementari:

● Frequenza anomala (A.1): identificazione tramite GIS degli hotspot storici (quinquennio) validati dal Test di 
Poisson, che isola i tratti con una concentrazione di incidenti statisticamente superiore alla media dell'intera 
rete.

● Gravità documentata (A.2): analisi quantitativa basata sull'ampiezza dell'indicatore di lesività (numero di 
decessi e feriti in rapporto ai sinistri), che rappresenta il canale con il maggior numero di tratti intercettati.

● Utenze vulnerabili (A.3): clusterizzazione dei sinistri che hanno visto il coinvolgimento diretto di pedoni, 
ciclisti e motociclisti, definendo gli itinerari a massima fragilità.

● Velocità operativa incompatibile (A.4): individuazione delle strade in cui la velocità reale dei veicoli (V85) 
supera sistematicamente il limite vigente, rappresentando l'unico e principale fattore scatenante di rischio 
per il contesto urbano.

La metodologia dell'Elemento A mappa l'incidentalità storica combinando la frequenza statistica (Test di Poisson) e 
la gravità dei sinistri (A.2, driver principale), analizzando nello specifico le criticità legate all'utenza vulnerabile 
(pedoni e ciclisti) e all'incompatibilità delle velocità reali. Per garantire che i dati non siano influenzati da anomalie 
casuali o temporanee di un singolo anno, gli hotspot vengono sottoposti al test di robustezza leave-one-year-out: 
l'analisi viene ricalcolata escludendo ciclicamente un anno alla volta dal totale del periodo, validando e 
confermando come strutturali solo i tratti stradali che continuano a mostrare un rischio elevato in tutte le 
simulazioni.



Motivazioni delle deroghe – A) Tassi di incidentalità



Obiettivo: motivare il limite derogatorio sulla base del contesto territoriale nel quale la strada è inserita: 
la densità delle funzioni urbane, l'intensità delle attività insediate, la vocazione prevalente del tessuto 
circostante. Questi fattori determinano la quantità e la qualità delle interazioni tra utenti motorizzati e non 
motorizzati che si svolgono nello spazio stradale, e qualificano pertanto la ragionevolezza della deroga 
sotto il profilo del contemperamento degli interessi pubblici e privati richiesto dalla Direttiva.

Metodologia di analisi:

● Mappatura (Georeferenziazione POI): individuazione tramite sistemi GIS degli accessi e delle vetrine 
delle attività commerciali ed artigianali di vicinato frontistanti la strada.

● Calcolo dell'indice di densità: determinazione del numero di esercizi commerciali per chilometro lineare 
lungo il singolo arco stradale, al fine di individuare i cluster d'area che superano la soglia critica di 
attrattività.

● Valutazione della conflittualità laterale: analisi dei fattori di rischio intrinsechi generati dal tessuto 
commerciale, quali: frequenti manovre di arresto, sosta e ripartenza dei veicoli; interferenze continue 
dovute alle operazioni di carico/scarico merci (logistica urbana); attraversamenti pedonali diffusi e 
interazione continua tra utenza debole e traffico motorizzato.

La metodologia dell'Elemento C quantifica la densità commerciale (esercizi/km) tramite GIS per 
identificare i tratti a forte vocazione relazionale. L'elevata concentrazione di attività frontistanti genera una 
costante conflittualità laterale dovuta a sosta, carico merci e flussi pedonali diffusi, rendendo il limite di 30 
km/h cinematicamente necessario per garantire tempi di arresto sicuri a fronte di eventi imprevisti.

Motivazioni delle deroghe – C) Peculiari caratteristiche del contesto 
urbano



Motivazioni delle deroghe – C) Peculiari caratteristiche del contesto 
urbano



esempio di scheda 
redatta per singola 
strada o tratto di strada
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Riprogettazione dello 
spazio pubblico
Dall'urbanistica tattica alla trasformazione 
permanente



Piazze pedonali Attraversamenti pedonali 
più sicuri

Strade scolastiche

Piste ciclabili e 
inverdimento

Corsie ciclabiliSpazio per le persone

Riprogettazione dello spazio pubblico



Elementi 
di moderazione del 
traffico
Via Azzurra



















Altri elementi 
di moderazione del 
traffico
Via Pasubio/Piave







Interventi 
permanenti
Piazza di Porta Mascarella 
e via Mascarella



PRIMA



DOPO



PRIMA



DOPO



Urbanistica tattica 
Via Procaccini.
La prima piazza scolastica a Bologna



PRIMA





Maggiori dettagli del lavoro svolto con la scuola sono disponibili online: 
https://www.fondazioneinnovazioneurbana.it/images/RINNOVARE_CANTIERI/2022_04_18_piazza_Scolastica_via_Procaccini_scuola.pdf

Co-progettazione

https://www.fondazioneinnovazioneurbana.it/images/RINNOVARE_CANTIERI/2022_04_18_piazza_Scolastica_via_Procaccini_scuola.pdf


Maggiori dettagli del lavoro svolto con la scuola sono disponibili online: 
https://www.fondazioneinnovazioneurbana.it/images/RINNOVARE_CANTIERI/2022_04_18_piazza_Scolastica_via_Procaccini_scuola.pdf

Co-produzione

https://www.fondazioneinnovazioneurbana.it/images/RINNOVARE_CANTIERI/2022_04_18_piazza_Scolastica_via_Procaccini_scuola.pdf






AFTER



Osservazione e 
monitoraggio



L’attività di osservazione e monitoraggio mira a raccogliere dati e informazioni sugli impatti che le trasformazioni provocano 
sull’uso e sulla percezione dello spazio pubblico da parte delle comunità che lo utilizzano.

Ci sono quindi due momenti di osservazione: uno prima dell'intervento, l'altro dopo l'intervento. In queste due fasi verranno 
replicati gli stessi strumenti, in questo modo i dati raccolti saranno confrontabili e consentiranno di valutare l’impatto della 
sperimentazione.

Per ciascun intervento la valutazione si basa su due tipologie di dati: dati quantitativi e dati qualitativi. I dati quantitativi sono 
oggettivi, facilmente riproducibili e comparabili. I dati qualitativi, invece, sono soggettivi, più dettagliati e più difficili da 
confrontare. Ciò ci consentirà di comprendere meglio come lo spazio pubblico viene percepito e utilizzato dalle persone.

Osservazione e monitoraggio



● Conteggio sul posto

● Mappatura

● Conteggio e mappatura con telecamere

● Fotografia 

● Sondaggi

● Interviste

● Sensibilizzazione

Osservazione e monitoraggio
Strumenti



Granularità temporale e durata:

● Dal 7 febbraio al 4 marzo (pre-intervento);
● Metà marzo (attuazione);
● Dal 2 aprile al 31 aprile (post-intervento).

Video di 30 minuti (6 video al giorno, intervalli di 15 
minuti):

● 7:00 – 9:00;
● 13:00 – 15:00;
● 17:00 – 19:00.

Caratteristiche della fotocamera: 

● Montato su un palo di 3 m;
● Vista prospettica (lente a occhio di pesce);
● Alimentato tramite pannelli solari;
● Scambio di dati basato su scheda SIM;
● Dashboard del telecomando Hikvision.

*In conformità al GDPR (UE, 2016/679).

Conteggio e mappatura con fotocamera
di Transform Transport 



Counting and mapping with camera
by Transform Transport Tecniche di analisi video per il 

rilevamento e il tracciamento di pedoni e 
veicoli:

• Algoritmo di apprendimento profondo 
per il rilevamento di oggetti - Yolov5;

• Set di dati e modello di addestramento: 
telecamere a circuito chiuso di 
Montreal, X704 model.

Analisi e validazione dei dati:

• Georeferenziazione – acquisizione di 
punti di controllo a terra (GCP) per 
abbinare le coordinate dei pixel e quelle 
geografiche;

• Geo-warping – traduzione della 
posizione dell'immagine di pedoni e 
veicoli in posizione geografica;

• Discretizzazione dell'area di studio in 
una griglia 1x1m.

Risultati comparativi (pre/post intervento):

• Valutazione pre-post intervento dei 
modelli occupazionali nell'area di 
studio; 

• Analisi della velocità nelle strade e nelle 
aree quadrate.
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Tempo di occupazione [min]
Quantifica la quantità totale di tempo trascorso nell'area di studio, espressa in minuti equivalenti.

Pre intervento Post intervento

Aree di ritrovo

• Pre-intervento – l'area di ritrovo principale si 
trova in prossimità delle strisce pedonali, in 
direzione della scuola media Testoni Fioravanti;

• Dopo l'intervento – le principali aree di ritrovo si 
spostano nel nuovo spazio pubblico.

Attraversamenti

• Pre-intervento – gli schemi di attraversamento 
seguono gli assi naturali dello spazio urbano, 
con un corridoio principale di attraversamento 
pedonale corrispondente al percorso diagonale 
più breve;

• Post-intervento – i modelli di attraversamento 
vengono modificati dall'intervento urbano, le 
panchine portano a spostamenti verso l'alto e 
verso il basso nei modelli diagonali e alla 
tendenza a camminare accanto ad essi.

+ 43% tempo 
trascorso 
nell'area di 
studio

elaborato da Transform Transport



Velocità media [m/s]
Quantifica la quantità totale di tempo trascorso 
nell'area di studio, espressa in minuti equivalenti.

Tempo di occupazione [min]
Quantifica la quantità totale di tempo trascorso 
nell'area di studio, espressa in minuti equivalenti.

+ 216% tempo 
trascorso in 
piazza

0.57 m/s velocità 
media in piazza

Velocità media e tempo di occupazione

• Le analisi della velocità media e del tempo di 
occupazione mostrano andamenti opposti: 
velocità più basse e tempi di occupazione più 
elevati corrispondono ai nuovi arredi urbani.

Weekdays Weekends

Benches Seats Play area

elaborato da Transform Transport

Pre intervento Post intervento



+87%
tempo trascorso tra le 

7.45 e le 8.00 
durante la settimana

+ 270%
tempo trascorso tra 

l'1:00 e le 15:00 
durante il fine 

settimana



Interventi 
permanenti
Piazza della scuola, 
scuola Tambroni



PRIMA







DOPO















Progetti in corso

Via Murri



Via Murri - Analisi incidentalità

Mappa incidenti
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NUOVO 
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RIALZATO CON SEMAFORO



rendering

esistente esistente

rendering

esistente



VIA LAURA

BASSI VERATI

NUOVO 
ATTRAVERSAMENTO
CON ILLUM. POTENZIATA

ATTRAVERSAMENTO
RIALZATO
CON ILLUM. POTENZIATA

NUOVO ATTRAVERS.
RIALZATO
CON ILLUM. POTENZIATA

NUOVO 
ATTRAVERSAMENTO 
CON SEMAFORO



rendering
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RIALZATO
CON ILLUM. POTENZIATA
E ISOLA SALVAGENTE NUOVO ATTRAVERS. 

RIALZATO
CON ILLUM. POTENZIATA
E ISOLA SALVAGENTE



rendering

esistente



La gestione 
integrata della 
mobilità: il servizio 
ACI Luceverde 



La sinergia Comune-ACI per 
l'Infomobilità "Luceverde"

Nell'ambito degli strumenti per la gestione della viabilità, il Comune di Bologna impiega la piattaforma di infomobilità 
Luceverde, sviluppata in collaborazione con ACI (convenzione quinquennale). Lo strumento assicura il monitoraggio 
costante della rete viaria urbana ed extraurbana grazie all'integrazione diretta con i flussi di dati della Centrale Radio 
Operativa. Le informazioni sullo stato del traffico, aggiornate in tempo reale, sono messe a disposizione della 
cittadinanza al link: bologna.luceverde.it/traffico.

Il sistema opera attraverso la centralizzazione di flussi informativi eterogenei:

● dati di campo: segnalazioni certificate del Corpo di Polizia Locale relative a eventi critici, cantieri e vigilanza del 
traffico.

● tecnologie Smart: analisi dei Floating Car Data (FCD) provenienti da veicoli connessi e sensori stradali per il 
rilevamento delle velocità medie.

● standard di interoperabilità: impiego di protocolli internazionali (Datex, RDS-TMC e Tpeg) per lo scambio dati 
tra piattaforme diverse.

L'obiettivo è l'ottimizzazione della circolazione attraverso la diffusione capillare delle condizioni di viabilità:

● Monitoraggio continuo: analisi costante dei tempi di percorrenza e della fluidità della rete.
● Multicanalità: informazione all'utenza tramite notiziari radio/TV, portali web e canali social/messaggistica 

(WhatsApp, SMS).
● Accessibilità: mappe geolocalizzate e sistemi di sintesi vocale multilingua per una fruizione universale dei dati.

https://bologna.luceverde.it/traffico

