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0. PREMESSE 

0.1. DALLôANALISI - DIAGNOSI AL PIANO  

Nelle precedenti fasi del piano è stato esaminato lo stato di fatto della mobilità comunale in tutte le sue modalità 

e sono stati individuati i punti di debolezza e di forza (FASE 1); successivamente si è proceduto allôindividuazione 

degli obiettivi (di carattere generale e di carattere specifico) e delle strategie adottabili (FASE 2). 

La presente Relazione, pertanto, si riferisce al Progetto di Piano vero e proprio, ovvero la definizione degli 

interventi da attuare per raggiungere gli obiettivi individuati, sulla base di quanto emerso dallôanalisi dello stato di 

fatto e del quadro diagnostico. 

La Relazione del Progetto di Piano è così strutturata: 

PARTE A Strategia generale di Piano, in cui viene considerata lôarea urbana nel suo insieme. 

A1 - Strategia Generale 

Á connotati del territorio 

Á descrizione delle linee guida del Piano 

Á obiettivi di diversione modale (come ottenere il trasferimento di quote di traffico 

automobilistico su mezzi alternativi) e strumenti per attuarla 

A2 - Scenario di riferimento 

Á di breve termine 

Á di medio lungo termine 

A3 - Classificazione funzionale della rete stradale 

Á funzioni 

Á consistenza geometrica 

Á classificazione 

Á isole ambientali 

PARTE B Interventi di Piano, in cui vengono presentati gli interventi da attuare nei diversi settori territoriali, 

le simulazioni di traffico, nonché i Piani Particolareggiati da avviare. 

Gli interventi di Piano vengono presentati facendo riferimento ai diversi settori urbani (settore Nord, 

Convalle, Albate-Camerlata, Settore Est) e, per ogni settore urbano, alle diverse tematiche 

(sicurezza, accessibilità, ITS) e modalità di trasporto (mobilità pedonale e ciclabile, trasporto 

pubblico, circolazione veicolare, sosta, traffico pesante e logistica urbana). 
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PARTE C Attuazione del Piano 

ü Procedimento attuativo e priorità 

ü Aspetti economici 

ü Monitoraggio 

ü Comunicazione e Processo Partecipativo 
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0.2. RICHIAMI AI RISULTAT I DELL A FASE 1 E DELLA FASE 2  

0.2.1. FASE 1 - ANALISI DIAGNOSI  

Lôanalisi effettuata durante la prima fase del redigendo piano ha evidenziato delle criticit¨ che affliggono la 

mobilità della città di Como: di seguito viene riportato, per ogni settore di intervento (Circolazione veicolare, rete 

viaria, mobilità ciclabile e pedonale, trasporto pubblico collettivo, sosta, sicurezza sulle strade) una sintesi delle 

criticità emerse e le risorse utilizzabili per risolverle. 

Per un esame completo delle criticità emerse e delle possibili strategie da adottare, si rimanda agli elaborati 

(Relazioni e Tavole) redatti nella Fase 1. 

CIRCOLAZIONE VEICOLARE 

PROBLEMATICHE: 

Å traffico improprio di attraversamento elevato, causato dalla difficoltà di sviluppo della rete per i 

collegamenti esterni 

Å elevato traffico in ingresso e in uscita da Como, non solo per la concentrazione dei servizi ed 

esercizi commerciali, ma anche per la forte attrazione turistica e per le molteplici località che si 

affacciano sul lago 

Å composizione del traffico caratterizzata da mezzi pesanti, veicoli leggeri, percentuale elevata di 

moto e motorini, soprattutto nel periodo della bella stagione e nei weekend settimanali, elevata 

presenza di bus e pullman turistici che rendono più critica la convivenza con bici e pedoni 

RISORSE:  

Å presenza di una rete di trasporto pubblico collettivo diversificata e consistente 

Å contesto naturale di pregio ideale per incentivare la mobilità dolce 

Å gratuità del tratto autostradale (A9) compreso tra gli svincoli Como Centro e Como Nord - Lago di 

Como  

RETE VIARIA 

PROBLEMATICHE: 

Å rete poco sviluppata, spesso utilizzata impropriamente per mancanza di alternative e con 

caratteristiche geometriche non consone al ruolo che deve assolvere 

Å elevato carico di traffico leggero e pesante e organizzazione complessa di alcuni nodi primari e 

secondari 

Å viabilità di collegamento tra le diverse parti della città e frazioni, lunga e tortuosa (orografia) 

Å svincoli autostradali incompleti (Como Nord - Lago di Como e Monte Olimpino)  
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Å nodi critici in cui convergono molte strade di livello primario (ñstrozzatureò) 

Å scarsa permeabilità trasversale nel settore est della Convalle, per la presenza della linea ferroviaria 

e dei passaggi a livello 

Å organizzazione della circolazione interna rigida (senso unico del Girone) che determina un elevato 

indice di percorrenza sia per la ricerca di sosta che per la circolazione 

Å organizzazione della circolazione esterna da riprogettare (area di Lazzago) 

RISORSE: 

Å soluzioni adottate per fluidificare al massimo la circolazione (rotatorie, sensi unici, nodi 

semaforizzati sincronizzati) 

MOBILITÀ CICL ABILE E PEDONALE  

PROBLEMATICHE: 

Å percorsi pedonali di dimensioni non adeguate o poco sicuri in corrispondenza di strade residenziali 

o a vocazione pedonale e commerciale, in corrispondenza di scuole e servizi al cittadino 

Å attraversamenti pedonali di dimensioni non adeguate al flusso di persone o da regolamentare 

Å scarsa accessibilità pedonale fuori dalla Città Murata soprattutto nei punti di maggiore richiamo 

pedonale 

Å rete ciclabile protetta poco sviluppata e con basso livello di sicurezza 

Å manca unôofferta di bici a pedalata assistita 

RISORSE: 

Å i servizi offerti per la bicicletta sono capillari (bike sharing) e completi (velostazioni) 

Å la città murata ha una ottima accessibilità pedonale (piattaforma unica) 

Å cultura e sensibilità per la bicicletta (cicloturismo) 

TRASPORTO PUBBLICO COLLETTIVO 

PROBLEMATICHE: 

Å limitato margine di ulteriore potenziamento del servizio su ferro 

Å trasporto su gomma non competitivo per i movimenti di media/lunga percorrenza 

Å trasporto lacustre poco sviluppato 

Å collegamento con Brunate (funicolare) poco organizzato per le esigenze dei residenti e dei 

pendolari 

Å trasporto pubblico su gomma fortemente influenzato dalla circolazione del traffico privato 
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Å servizio di trasporto su gomma limitato e poco frequente nei collegamenti centro-periferia, nelle 

giornate di sabato, domenica e festivi 

Å scarso utilizzo del servizio ferroviario nei collegamenti tra le fermate interne allôarea urbana 

Å scarsa attenzione ai servizi e agli incentivi per lôintermodalit¨  

Å mancanza di integrazione tariffaria 

RISORSE: 

Å la potenzialit¨ e la diversificazione dellôofferta di servizi alternativi allôuso dellôauto privata ¯ 

ampia 

Å collegamenti ferroviari esistenti che se riqualificati rappresentano una nuova opportunità di 

trasporto alternativo (Como-Lecco) 

Å servizio di trasporto urbano su gomma capillare e ben strutturato 

Å nodi di interscambio modale con diverse opportunità di scelta (ferro, bus, lacustre, funicolare) 

SOSTA 

PROBLEMATICHE: 

Å forte pressione della domanda su strada e un indice di rotazione mediamente molto basso (soste 

lunghe) 

Å elevata domanda nei periodi e nei giorni con particolare afflusso turistico (sabato e domenica) 

Å sottoutilizzo di parcheggi in struttura, esterni e interni allôarea urbana 

Å offerta di sosta limitata per i residenti, in particolare in Convalle 

Å mancanza di parcheggi scambiatori in alcuni settori della area urbana 

Å scarse politiche per incentivare lo scambio intermodale, e di recupero e riqualificazione dei 

collegamenti pedonali per i parcheggi a servizio dal centro 

Å utilizzo improprio dellôofferta di sosta a rotazione, soprattutto nelle strade intorno alla Città 

Murata 

Å regolamentazione della sosta in area urbana e nei pressi del cento storico con tariffe che 

comportano una scarsa rotazione dei posti centrali 

Å Segnaletica stradale di indirizzo verso i parcheggi o verso i poli di maggiore attrazione, 

insufficiente o di non immediata lettura 

RISORSE: 

Å offerta consistente e distribuita in modo equilibrato nella parte urbana più centrale (Convalle) 

Å propensione degli utenti al pagamento della sosta 
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LA SICUREZZA SULLE STRADE 

PROBLEMATICHE: 

Å incidentalit¨ elevata con una media di circa 600 incidenti/anno nellôultimo quinquennio, di cui 

molti con moto e pedoni coinvolti 

Å le strade esterne più incidentate sono: Via Varesina, Via Pasquale Paoli, Via Bellinzona, Via 

Asiago, Via Napoleona, Via Canturina 

Å le strade urbane più incidentate sono: Viale Innocenzo XI, Via Milano, Via Dante e Viale Giulio 

Cesare 

Å i nodi più critici sono: Piazza San Rocco, Piazzale Camerlata, Via Bellinzona/Via Per Cernobbio, 

Via Dante/Via Grossi, Piazzale San Rocchetto, San Bartolomeo, Recchi/Masia e Monte Olimpino 

nei pressi di Via Amoretti 

Å gli incidenti più gravi avvengono in orari notturni o in condizioni meteorologiche avverse 

Å le principali cause sono: lôeccesso di velocit¨, le manovre azzardate e/o scorrette, la distrazione, 

lôimprudenza, lôalcool e la poca esperienza nella guida (vittime tra giovani ragazzi) 

 

 

  



Comune di Como  PROPOSTE DI PIANO 

Piano Generale Traffico Urbano    RELAZIONE TECNICA 

 

Pag. 14 

0.2.2. FASE 2 - GLI OBI ETTIVI E LE STRATEGIE  

Gli obbiettivi e le strategie individuate durante la seconda fase di redazione del piano sono riportati nella tabella 

sinottica (Figura 1), la quale contiene anche lo schema finale per argomenti degli obiettivi di Piano e delle strategie 

attivabili. 

 

Figura 1 - Obiettivi di Piano e delle strategie attivabili (estratto dagli elaborati di Fase 2) 

In Figura 2 sono riportati in forma grafica i meccanismi che si vuole attivare per incentivare lôintermodalit¨, ovvero 

il trasferimento di quote significative della domanda di mobilità dal mezzo privato a modalità di trasporto 

maggiormente compatibili (Trasporto Pubblico, bus e treno, e-bike, bicicletta, piedi). 

Per un esame completo dei temi sopra illustrati si rimanda agli elaborati di Fase 2 (Obiettivi e strategie di Piano). 
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Figura 2  - Ipotesi di organizzazione dellôintermodalit¨ (estratto dagli elaborati di Fase 2) 
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PARTE A  -  LINEE GUIDA GENERAL I DI PIANO  

A.1. CONNOTATI DELLôAREA URBANA  

Il territorio del Comune di Como, per effetto dellôorografia, si articola in pi½ settori urbani; per poter descrivere 

gli interventi sulla mobilità, viene di seguito utilizzata la seguente schematizzazione: 

- il cuore della città, con le maggiori attrattive economiche (terziario, commercio, istruzione superiore), 

culturali e turistiche, comprendente lôarea delimitata dal Lario, dalla ferrovia Milano - Chiasso e dai rilievi 

sui lati Sud-Est (in direzione Lipomo e Camerlata) e Nord-Est (Brunate); nel seguito questa parte di città 

sar¨ chiamata ñConvalleò; 

- il settore Nord, costituito dagli abitati di Monte Olimpino, Ponte Chiasso, Sagnino, nonché dalle 

urbanizzazioni poste lungo la via per Cernobbio (SS340) e lungo la via Pellico/Asiago; nel seguito questa 

parte di citt¨ sar¨ chiamata ñSettore Nordò; 

- il settore Sud Ovest, costituito dai quartieri di Albate, Camerlata, Breccia e Grandate, delimitato dal 

Monte Caprino a Nord, dalla A9 (confine comunale) ad Ovest, dal rilievo di monte Tre Croci ad Est, ed 

ancora dal confine Comunale a Sud; nel seguito questa parte di città sarà chiamata ñAlbate ï Camerlataò; 

- lôabitato di Lora, posto nel quadrante Est del Comune, cresciuto intorno alla SS342 per Lecco/Bergamo; 

nel seguito questa parte di citt¨ sar¨ chiamata ñSettore Estò; 

- Gli altri centri abitati caratterizzano il resto del territorio comunale, ancorché meritevoli di attenzione, 

rivestono minore importanza ai fini dellôanalisi della mobilit¨. 

Si sottolinea che alcuni problemi interni al territorio comunale possono trovare una soluzione solo coinvolgendo, 

nel processo pianificatorio prima ed attuativo poi, i Comuni contermini; a titolo di esempio si cita il fatto che uno 

dei principali ospedali a cui fanno riferimento gli abitanti di Como e della provincia (Ospedale SantôAnna) si trova 

nel Comune di San Fermo della Battaglia e che lôintercettamento di alcune direttrici di penetrazione urbana, come 

la SS340 Varesina, per convogliarne i flussi sulla viabilità esterna, deve avvenire fuori dal territorio comunale. 
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A.2. LE LINEE GUIDA DEL P IANO 

La descrizione delle linee guida del Piano inizia da una scomposizione della mobilità per traiettorie 

Origine/Destinazione, considerando che gli spostamenti più lunghi avvengono con veicoli motorizzati 

(principalmente auto private) e che man mano che si riducono le distanze e/o le traiettorie interessano gli ambiti 

più intensamente urbanizzati, entrano in campo anche altre modalità motorizzate (TPL, moto e motocicli) e non 

motorizzate (bici, piedi). 

A.2.1. TRAFFICO DI TRANSITO E ITINERARI ESTERNI  

I settori cittadini sopra individuati relazionano tra di loro utilizzando una rete stradale che presenta caratteristiche 

disomogenee, nonché presentano alcuni passaggi obbligati che costituiscono di per sé dei punti delicati 

dellôorganizzazione della circolazione urbana; in particolare si evidenziano tre collegamenti tanto importanti 

quanto critici: 

- il collegamento tra il settore Nord e la Convalle, la cui relazione usufruisce della sola via Borgovico, 

strada con caratteristiche funzionali modeste; 

- il collegamento fra Albate-Camerlata e la Convalle, costituito anchôesso da unôunica strada (via 

Napoleona), per quanto dotata di buone caratteristiche geometriche; 

- il collegamento tra Settore Est e la Convalle, servito unicamente dalla SS340. 

 Nella Figura 3 è riportata una rappresentazione schematica del territorio e della struttura della rete stradale; sono 

indicati: 

- i quattro settori urbani individuati; 

- la rete esterna di supporto ai movimenti di transito; 

- la rete urbana principale, con evidenziati i ñpassaggi obbligatiò. 

Come è possibile notare, le strozzature riguardano essenzialmente i collegamenti ñcentripetiò dei settori urbani 

esterni (Settore Nord, Albate-Camerlata, Settore Est) con lôarea centrale della Convalle: si tratta di passaggi 

obbligati, pressoché ineliminabili. Pertanto è essenziale che tali passaggi vengano alleggeriti dagli spostamenti 

non centripeti, ovvero dalle relazioni di transito, di quelle in penetrazione/uscita dai settori esterni, nonché di quelle 

tra i settori urbani esterni. 

In altri termini occorre fare ñrespirareò la citt¨, allargando i circuiti di circolazione e allontanando dal cuore 

dellôarea urbana (Convalle) il traffico improprio, cio¯ quello che non ha relazioni con lôarea di Convalle, ma vi 

transita soltanto. Si tratta in particolare di tre tipologie di traffico: 

- il traffico di transito vero e proprio, cio¯ quello che ha sia lôorigine che la destinazione allôesterno del 

Comune (o dellôarea urbana) di Como;  

- il traffico di penetrazione/uscita che non si relaziona con la Convalle, ovvero che ha origine (o 

destinazione) esterna e destinazione (o origine) nei settori urbani diversi dalla Convalle; 
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- i movimenti di scambio reciproco tra i settori urbani esterni, ovvero tra Settore Nord, Albate-Camerlata 

e Settore Est. 

 

Figura 3 - Schematizzazione del territorio urbanizzato e della viabilità principale di collegamento 

Focalizzando lôattenzione sulla prima componente (il traffico di transito vero e proprio), secondo la matrice O/D 

elaborata dalla Regione Lombardia, nella fascia oraria del mattino caratterizzata dal maggior flusso veicolare (dalle 

06:00 alle 10:00 comprese) si hanno i seguenti volumi di traffico (vedasi anche la relazione ñAnalisi dello stato 

attuale e quadro diagnosticoò, par. 5.2.2.4): 

- oltre 18.000spostamenti in transito, di cui: 

o circa 14.000 non utilizzano, in parte, la rete autostradale; 

o circa 8.000 si servono, sempre in parte, di itinerari che lambiscono lôarea di Convalle. 

Nellôeffettuare analisi sulla domanda, deve essere tenuta in considerazione anche la domanda turistica, 

caratterizzata da grandi concentrazioni nel tempo e a polarizzazioni sulle località turistiche, ivi compresa la parte 

di Convalle prospicente il lago e dotata di attrattive di altro tipo (commerciali, artistiche, culturali); questa domanda 

è in gran parte formata da spostamenti di penetrazione dallôesterno verso la Convalle. 
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Queste tipologie di movimenti, in vari modi e con diverse intensità, attualmente vengono ñattirateò su itinerari 

interni verso il cuore dellôarea urbana (la Convalle), anche al di là della necessità e della convenienza. A titolo di 

esempio si esplicitano i seguenti movimenti di transito: 

- chi proviene dalla direttrice Sud (autostrada A9) ed è diretto verso Nord (Cernobbio, SS340) 

tendenzialmente non percorre lôAutostrada per uscire a Como Nord-Lago di Como e successivamente 

raggiungere la SS340 utilizzando via Asiago, ma abbandona lôAutostrada allôuscita di Como Centro e 

percorre lôitinerario interno allôabitato (Camerlata, via Napoleona, viale Innocenzo XI, via Borgovico, 

SS340). Analogamente accade per la direzione inversa; 

- per gli spostamenti Ovest ï Est (dalla direttrice SS342 Varese alla direttrice SS342 Lecco/Bergamo) e 

Sud ï Est (dalla direttrice autostrada A9 Milano-Como-Chiasso alla direttrice SS342 Lecco/Bergamo) 

spesso non viene utilizzato lôitinerario esterno (A59/svincolo di Como Grandate, utilizzo del tratto di 

Tangenziale Sud esistente, uscita su via Tentorio, Viadotto dei Lavatoi, via Oltrecolle), ma si entra in area 

urbana da via Varesina o uscendo dallôautostrada A9 a Como Centro, penetrando a Camerlata e 

percorrendo via Napoleona, si raggiunge la SS342 percorrendo il lato Sud Est della Convalle (Giulio 

Cesare, Ambrosoli - Piave/Castelnuovo, SS342). 

Convogliare queste tipologie di traffico su itinerari esterni diviene quindi condizione preliminare e essenziale per 

attuare politiche di riassetto della circolazione, operando sulle relazioni tra i settori urbani esterni (Settore Nord, 

Albate Camerlata, Settore Est) e la Convalle. 

Per ottenere ciò occorre fare in modo che il sistema autostradale esistente (A9 ed A59) e la viabilità ordinaria 

esterna (in particolare lôasse Sud Tentorio - Viadotto Lavatoi - Oltrecolle, che attualmente ñsimulaò il  futuro 

secondo lotto della Tangenziale Sud) siano messi in condizione di svolgere funzioni di gronda per questo tipo di 

spostamenti, attraverso interventi articolati: 

- riduzione dellôeffetto pedaggio; 

- efficace segnaletica di indirizzamento; 

- informazioni dinamiche in tempo reale; 

- fluidificazione delle percorrenze sulle tratte di viabilità ordinaria. 

Un contributo decisivo potrà poi essere fornito dalla realizzazione di interventi infrastrutturali, in particolare: 

- completamento della tangenziale Sud, con realizzazione del secondo lotto; 

- miglioramento dellôaccessibilità reciproca Autostrada - viabilità ordinaria. In particolare: per quanto 

riguarda la Tangenziale Sud, collegandola alla SP 35 (intervento realizzabile già nel breve termine); 

relativamente allôautostrada A9 migliorando e/o completando gli svincoli di Como Monte Olimpino e 

Como Nord - Lago di Como. 
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A.2.2. LE RELAZIONI TRA I SETTORI URBANI ESTERNI E LA CONVALLE 

A seguito dello spostamento, per quanto possibile, del traffico di transito sulla viabilità esterna e, di conseguenza, 

alleggerita la pressione sulla Convalle, è possibile ipotizzare di rimodulare il sistema di circolazione in generale, 

individuando la funzione dei diversi rami della rete. 

Nella Figura 4 sono evidenziate le seguenti funzioni: 

- la viabilità esterna, costituita da: 

o lôautostrada A9 sul lato Ovest dellôarea urbana e dedicata agli spostamenti Nord-Sud; 

o la tangenziale A59, completata dallôitinerario Tentorio - Lavatoi - Oltrecolle, sul lato Sud 

dellôarea urbana e dedicata agli spostamenti Est-Ovest; 

- la viabilità di penetrazione dai settori urbani esterni alla Convalle; 

- la viabilità di bordo  della Convalle. 

Dallôanalisi della figura ¯ possibile evincere che alcune direttrici non si connettono con la viabilità esterna, 

rendendo problematica la ñcatturaò del traffico di transito che esse convogliano (per fare un esempio non sar¨ 

possibile intercettare il traffico che dalla direttrice SS342 Varesina di dirige verso il Settore Nord o verso la SS340 

per Cernobbio). Tali direttrici sono: 

- la già citata SS340 Varesina (che occorrerà meglio connettere alla tangenziale A59, e da qui al sistema 

autostradale); 

- la SS35 Statale dei Giovi; 

- la via Bellinzona (parzialmente connessa alla A9 dallo svincolo solo in uscita di Monte Olimpino). 

La viabilità di accesso e distribuzione della Convalle, invece, va organizzata adottando alcuni criteri e ponendosi 

alcuni obiettivi. 

1) creare nodi di attestamento/interscambio modale dove le strade di penetrazione convergono sulla viabilità 

di bordo dellôabitato centrale della Convalle (la viabilit¨ di bordo forma una U con lôapertura verso il 

Lago formata dalle vie Masia/Recchi, Innocenzo XI, Roosevelt, Giulio Cesare, Ambrosoli-

Piave/Castelnuovo, Dante, Manzoni); 

2) dotare i nodi di attestamento/interscambio di attrezzature e servizi adeguati ad orientare la domanda nelle 

sue scelte di spostamento (informazioni, parcheggi, TPL, mezzi alternativi); 

3) fluidificare la circolazione sulla viabilità di bordo, disincentivando nel contempo la penetrazione 

allôinterno della U (riduzione della velocità, regolamentazione della sosta a favore dei residenti, 

tariffazione della sosta, ecc.); 

4) rivisitazione del ñGironeò, in particolare ai nodi nord Est (Piazza Matteotti) e Nord Ovest (area/nodo 

Stadio), rimodulandolo in modo da favorire la fruizione ciclopedonale del Lungo Lario, ed attenuare 

lôeffetto dei Passaggi a Livello. 
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Figura 4 - Proposta di futura gerarchizzazione della circolazione veicolare 

A.2.3. LA LOGICA DEL PIANO 

Alla struttura sopra delineata, costituita da: 

- viabilità esterna 

- rete viaria urbana principale 

- nodi di interscambio esterni e nodi di attestamento interni 

vengono riferiti tutti gli interventi generali, settoriali e locali, finalizzati ad ottenere parte degli obiettivi definiti 

nella Fase 2, sia di carattere strategico (la ñvisione della citt¨ò) che di carattere tattico (gli obiettivi specifici). In 
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particolare, il raggiungimento di un utilizzo dei modi di trasporto pi½ compatibile con gli spazi e lôambiente 

cittadino viene perseguito attraverso: 

- lôorientamento della domanda di mobilità, incentivando le modalità maggiormente compatibili e 

disincentivando quelle incompatibili con le nuove esigenze di mobilit¨ e rispetto dellôambiente; 

- lôorganizzazione dellôofferta, privilegiando, nei diversi ambiti territoriali, quella più consona agli 

ambienti in cui essa si svolge. 

In sintesi, il disegno strategico è così strutturato 

- funzionalizzazione degli itinerari esterni; 

- alleggerimento della pressione di traffico sulle direttrici di penetrazione e sulle aree centrali; 

- individuazione dei nodi di interscambio esterni (NI), nei quali concentrare lôofferta di sosta e di modalità 

di spostamento alternative al mezzo privato, soprattutto di carattere motorizzato (come il TPL); 

- individuazione dei nodi di attestamento interni (NA) ai margini di Convalle, nei quali concentrare lôofferta 

di sosta e di modalità di spostamento alternative al mezzo privato, sia motorizzate (come il TPL) sia di 

mobilit¨ ñdolceò (come la ciclabilit¨ e la pedonalità); 

- gerarchizzazione e fluidificazione della rete stradale secondo criteri funzionali allo schema logico di 

organizzazione della mobilità sopra descritto; 

- individuazione, allôinterno della maglia definita dalla viabilit¨ principale, delle isole ambientali, nelle 

quali realizzare interventi finalizzati al recupero della vivibilità degli spazi urbani (riorganizzazione dei 

servizi, moderazione del traffico, valorizzazione della mobilità pedonale e ciclabile per le brevi distanze, 

ecc.). 

Allôinterno di questo disegno strategico vengono inquadrati temi specifici quali la sicurezza stradale, la segnaletica, 

lo sviluppo di sistemi ITS (Intelligent Transport System), la comunicazione, la riduzione del traffico veicolare 

attraverso interventi di intercettazione della domanda (Mobility Management), la sosta, lôabbattimento delle 

barriere architettoniche, la logistica urbana, ecc., molti dei quali necessitano di appositi Piani Particolareggiati di 

area o di settore. 

Rimangono da approfondire, in termini generali, gli strumenti con i quali ridurre la pressione di traffico sulla 

viabilità cittadina, attraverso una maggiore utilizzazione, da parte del traffico di transito, degli itinerari esterni, 

nonché il trasferimento di quote significative degli utenti dellôauto privata su modalit¨ di movimento alternative, 

quali la pedonalità, la bici, il Trasporto Pubblico, agendo sia sulla domanda che sullôofferta. 
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A.2.4. STRUMENTI PER RIDURRE LA PRESSIONE DI TRAFFICO SULLA VIABILITÀ 

CITTADINA  

A.2.4.1. Incentivi e disincentivi per una maggiore utilizzabilità degli itinerari esterni 

Per incentivi si intendono tutti quegli accorgimenti che rendono pi½ facile, comodo ed economico per lôutente 

comportarsi, nella scelta del mezzo e dellôitinerario da utilizzare, in modo consono agli obiettivi. 

Gli strumenti già citati per rendere più utilizzabili gli itinerari esterni sono: 

- ridurre lôeffetto pedaggio, in particolare sul tratto in esercizio della Tangenziale Sud; 

- operare sulla segnaletica di indirizzamento, eventualmente anche con segnaletica a messaggio variabile 

e/o potenziando quella esistente; 

- fornire informazioni in tempo reale sulle condizioni della circolazione, sia a terra (pannelli a messaggio 

variabile), sia a bordo (già esistono programmi del genere, che potrebbero essere implementati); 

- rendere più fluida la circolazione nelle tratte degli itinerari esterni costituite da viabilità ordinaria (è il 

caso dellôitinerario Sud, dove sussiste il problema del viadotto dei Lavatoi); 

- migliorare la accessibilità reciproca Autostrada viabilità ordinaria (in particolare nel tratto in esercizio 

della Tangenziale Sud, allo svincolo di Como Monte Olimpino e Como sud - Lago di Como) con 

interventi che potranno essere di carattere infrastrutturale. 

Il concetto è di introdurre a tutti gli effetti la viabilità autostradale nei meccanismi della mobilità urbana di largo 

raggio. 

Si possono considerare disincentivi allôutilizzo, da parte dei flussi di transito, di itinerari interni allôarea urbana, 

tutti quei provvedimenti finalizzati ad un rigoroso rispetto dei limiti di velocità (50 km/h) sugli itinerari più richiesti 

per tali tipi di movimento. Ci si riferisce in particolare alle direttrici di penetrazione (Varesina, Pasquale Paoli, 

Canturina, Bellinzona, via Per Cernobbio, SS342 per citare le pi½ importanti) e allôasse Napoleona - Grandi - 

Roosevelt - Innocenzo XI, come pure allôasse Giulio Cesare - Castelnuovo/Piave - Ambrosoli. 

A.2.4.2. Incentivi e disincentivi per lôutilizzo dei Nodi di Interscambio (NI) e dei Nodi di 

Attestamento (NA) 

Nel caso dei Nodi di Interscambio (NI), gli incentivi riguardano: 

- la tariffazione dei parcheggi di interscambio, che dovrà favorire le soste di lunga durata, e dovrà essere 

integrata con le modalità di trasporto che si vogliono favorire (come il TPL e il noleggio di e-bike); 

- la presenza di offerta adeguata di TPL ed e-bike; per adeguatezza si intende non solo la quantità, ma anche 

la qualità del servizio offerto: percorsi di interscambio brevi e attrezzati, segnaletica interna, accessibilità 

facilitata, piacevolezza dellôambiente, sicurezza; 

- la presenza negli NI di punti informativi e di servizi al mezzo ed alla persona (tutto ciò che rende 

interessante frequentare gli NI al di là della necessità di interscambiare). 
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Dualmente, i disincentivi sono costituiti da interventi che, procedendo dai Nodi di Interscambio verso il cuore 

dellôarea urbana, rendono pi½ difficile, scomodo o costoso lôutilizzo dellôauto privata: 

- regolazione e tariffazione della sosta su strada; 

- limitazioni di accesso; 

- regolazione e controllo della velocità. 

Nel caso dei Nodi di Attestamento (NA) si possono eseguire interventi analoghi, con la differenza che, oltre al 

TPL, vanno incentivati anche i modi di trasporto non motorizzati, come le bici ed i piedi. Si hanno pertanto: 

- tariffazione dei parcheggi in modo da agevolare la sosta di breve o media durata; 

- integrazione tariffaria con il TPL e il noleggio bici; 

- presenza di offerta adeguata, per quantità e qualità, del TPL e del noleggio bici; 

- percorsi pedonali attrezzati, protetti, privi di barriere architettoniche dai parcheggi ai principali attrattori. 

Analogamente come per gli NI, i disincentivi potranno riguardare: 

- regolazione e tariffazione della sosta su strada; 

- limitazioni di accesso al centro della città; 

- regolazione e controllo della velocità (anche per rendere compatibile il movimento veicolare con il 

movimento ciclabile e pedonale). 

A.2.4.3. Altri strumenti di orientamento della domanda 

Altra tipologia di strumenti, finalizzati ad orientare la domanda verso scelte maggiormente ecocompatibili, sono 

quelli di carattere educativo quali: 

- interventi nelle scuole; 

- promozione di manifestazioni per la promozione di modalit¨ alternative allôauto (passeggiate urbane, 

biciclettate, ecc.); 

- ñprovare per credereò e ñinterim useò, organizzazione di interventi effimeri, concordati con gli 

stakeholders, per far sperimentare dal vivo assetti innovativi. 

Un discorso a parte merita lôattivazione di un servizio MaaS (Mobility as a service), come strumento per integrare 

i modi di trasporto disponibili nei vari punti dellôarea urbana (e non solo), e per ñcostruireò in tempo reale 

itinerari/modalità/programmi di spostamento dà origine a destinazione. Solitamente fanno parte del servizio una 

tariffazione integrata e modalit¨ di pagamento automatiche (ad esempio una ñtessera di mobilit¨ò che consente di 

pagare, senza alcun perditempo, il car sharing, il treno, il bus, il bike sharing, il parcheggio, ecc.). Questo tema, 

che presuppone la disponibilità di un sistema complessivo di controllo ITS, sarà trattato nel capitolo specifico. 
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In questo paragrafo ci si limita a riportare la definizione che usualmente ne viene data: ñMobility -as-a-Service è 

un tipo di servizio che attraverso un canale digitale congiunto consente agli utenti di pianificare, prenotare 

e pagare per più tipi di servizi di mobilità. Il concetto descrive un passaggio dalle modalità di trasporto di 

proprietà personale alla mobilità fornita come servizioò. 

A.2.5. EFFETTI ATTESI  

Dallôattuazione della strategia generale sopra esposta sono attesi, relativamente agli spostamenti con mezzi privati, 

i seguenti effetti: 

- dalla deviazione del traffico di transito sulla viabilità esterna: riduzione dei flussi sulla viabilità 

urbana di circa 4.000 veicoli nel periodo 06:00-10:00 del mattino. Questa riduzione si ripercuote in 

particolare sulle strade di accesso allôarea di Convalle (via Napoleona, via Borgovico, SS340 per BG/LC); 

- dalla attivazione dei Nodi di Interscambio: una ulteriore riduzione del 10% del traffico in arrivo nella 

Convalle nel periodo 07:00-11:00 del mattino, pari a 1.500 auto, drenate nei parcheggi con i passeggeri 

trasferiti su altri mezzi (bus, treno, battello, bici, e-bike, piedi). 

Complessivamente, il traffico in arrivo in Convalle nel periodo mattutino potrebbe passare dagli attuali quasi 

15.000 veicoli a meno di 10.000 veicoli, con una considerevole riduzione della pressione del traffico sulla viabilità 

di adduzione. 

Dalla creazione delle isole ambientali ci si attende una riduzione dei movimenti in auto sulle brevi distanze, 

tipologia di spostamento che spesso caratterizza le abitudini degli abitanti nelle città di dimensioni paragonabili a 

Como. Naturalmente tutto ciò, comportando da un lato la messa in campo di interventi infrastrutturali, tecnologici 

e organizzativi, e dallôaltro un cambiamento di abitudini da parte degli utenti, non ¯ raggiungibile immediatamente, 

ma richiederà un tempo forse non breve e comunque difficilmente quantificabile; rimane peraltro essenziale avere 

una strategia precisa e una azione costante volta al raggiungimento degli obiettivi. 
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A.3. GLI SCENARI DI STUDIO 

Gli scenari ricostruiti ed esaminati sono i seguenti: 

- Scenario attuale (situazione al 2020); 

- Scenario di riferimento di breve termine, comprendente le modifiche alla situazione attuale derivanti 

da interventi gi¨ decisi ed in corso di attuazione che entreranno in esercizio/funzione nellôarco di validit¨ 

del Piano (alcuni di essi sono gi¨ aperti allôesercizio alla data della presente Relazione); 

- Scenario di riferimento di medio - lungo termine; 

- Scenario di Progetto (orizzonte temporale PGTU). 

A.3.1. SCENARIO DI RIFERIMENTO DI BREVE TERMINE 

Lo scenario di riferimento di breve termine comprende tutte le modifiche alla situazione attuale, derivanti da 

interventi che entreranno in esercizio/funzione nellôarco di validit¨ del Piano, cio¯ nei prossimi 2-4 anni. Vengono 

quindi considerati: 

- gli interventi in corso di realizzazione; 

- gli interventi pervenuti ad una fase decisionale tale da considerarli irreversibili, e coerenti con la strategia 

generale.  

Nella fattispecie si tratta dei seguenti interventi:  

- Rotatoria via Cecilio/via Di Vittorio: intervento completato e aperto al traffico (vedi Figura 5); 

- Nuovo parcheggio presso stazione San Giovanni: lavori iniziati a dicembre 2020 e in fase di realizzazione 

(previsti 390 posti auto, di cui 220 aggiuntivi rispetto agli attuali, nonché terminal per i bus turistici - vedi 

Figura 6); 

- Nuova area di interscambio di Camerlata: lavori appaltati, si prevede l'inizio del cantiere nei primi mesi 

del 2021 per una durata di circa 6 mesi (vedi Figura 8); 

- Nuova rotatoria San Rocco: rotatoria sperimentale gi¨ in essere; si prevede lôapprovazione del progetto 

esecutivo entro primi mesi del 2021, e la realizzazione entro estate 2021 (vedi Figura 7); 

- Nuova rotatoria via Bellinzona-via Per Cernobbio: progetto preliminare già approvato e intervento già 

finanziato; si prevede appalto e conclusione delle opere entro fine 2021 (vedi Figura 9); 

- Intervento Decathlon: piano attuativo approvato; attualmente in fase di autorizzazione commerciale che 

dovrebbe concludersi entro i primi mesi del 2021, e successiva realizzazione degli interventi (vedi Figura 

10). 
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Figura 5 - Rotatoria via Cecilio - via Di Vittorio  
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Figura 6 - Nuovo parcheggio Stazione S. Giovanni FS 

 

Figura 7 - Nuova rotatoria San Rocco 
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Figura 8 - Nuova area di interscambio di Como Camerlata 
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Figura 9 - Nuova rotatoria via Bellinzona -via Per Cernobbio 

 

 

Figura 10 - Intervento Decathlon (via Cecilio) 
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A.3.2. SCENARIO DI RIFERIMENTO (MEDIO LUNGO TERMINE)  

A.3.2.1. Interventi infrastrutturali di area vasta  1 

Lo scenario di medio- lungo termine comprende gli interventi la cui realizzazione è contenuta in strumenti di 

programmazione approvati da parte della Pubblica Amministrazione o da parte degli Enti gestori/concessionari 

delle reti infrastrutturali (ANAS, Società Autostradali, RFI, FNM) e, per i quali, i tempi di attuazione travalicano 

il periodo di validità del Piano, nonché alcune proposte progettuali non contenute negli strumenti di pianificazione 

comunale/sovracomunale e che si inserisce nel presente PGTU in quanto possono comportare significativi benefici 

alla mobilità non solo comunale, ma anche sovracomunale. 

Gli interventi più rilevanti e sinergici alla strategia di Piano riguardano: 

- lôelettrificazione della linea ferroviaria Como-Lecco, con le conseguenti modifiche del servizio offerto, 

in particolare con il prolungamento dei servizi TILO (previsione RFI, Regione Lombardia). Lôintervento 

generer¨ un cambio modale dallôauto privata alla ferrovia da parte dei pendolari del territorio a Sud di 

Como e della Brianza, diminuendo il traffico di attraversamento dellôarea urbana di Como e alleggerendo 

la pressione di sosta sulle stazioni ferroviarie più centrali (Como Camerlata e Como San Giovanni). 

Consentirà inoltre un collegamento rapido e frequente fra il quartiere di Albate ed il centro città 

(intervento previsto negli strumenti di programmazione/pianificazione di Regione Lombardia); 

- il completamento della Canturina bis Como-Cantù-Mariano Comense (previsione contenuta allôinterno 

del Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale della Provincia di Como); 

- la riqualificazione della ex SS583 per Torno, al fine di risolvere le criticit¨ legate allôelevato livello di 

congestione che si verifica nel periodo estivo e nelle giornate di sabato e domenica (previsione contenuta 

allôinterno del Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale della Provincia di Como); 

- il completamento della Tangenziale Sud (A59, Pedemontana Lombarda) in direzione Est per convogliare 

sul sistema di viabilità esterna il traffico di transito da/per la direttrice Lecco/Bergamo, traffico che oggi 

percorre la viabilit¨ centrale dellôarea urbana, o lôasse Oltrecolle-Viadotto Lavatoi-Tentorio. Si osserva 

che anche il traffico del versante Ovest va meglio convogliato sulla Tangenziale Sud realizzando una 

segnaletica specifica che induca i flussi da/per la direttrice di Varese seguano lôitinerario SP342-SP24 in 

Comune di Villaguardia (previsione contenuta allôinterno del Piano di Governo del Territorio del Comune 

di Como e negli strumenti di programmazione/pianificazione di Regione Lombardia). 

Relativamente a questôultimo progetto, si rileva che per motivi orografici, il prolungamento in direzione Est 

configurerà un lungo tratto privo di connessioni con la viabilità ordinaria, eccettuato quello esistente con lôasse 

Tentorio-Oltrecolle; si ritiene pertanto di particolare importanza la realizzazione di un collegamento diretto tra la 

Tangenziale stessa e la SP35 ñStatale dei Gioviò situata nel Comune di Grandate, tramite due raccordi posti a Nord 

e a Sud dellôasse autostradale, che avrebbe effetti di alleggerimento della viabilit¨ dellôarea (intervento non inserito 

negli strumenti di pianificazione e situato al di fuori del confine comunale di Como, ma di importanza strategica 

                                                           
1  Capitolo aggiornato a seguito dellôosservazione avanzata da PROVINCIA DI COMO (PG n. 85080/2021  --  

Osservazione n. #1,1.b.2). 
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al fine di eliminare una quota rilevante del traffico pesante che dallôAutostrada A9 ¯ diretto verso lôarea 

commerciale/industriale di Grandate). In Figura 11 ¯ riportato schematicamente lôintervento, realizzabile 

facilmente e in tempi brevi, insistendo sul tratto di Tangenziale esistente. 

 

Figura 11 - Collegamento tra Tangenziale Sud e SP 35 ñDei Gioviò (Comune di Grandate) 

A.3.2.2. Interventi infrastrutturali di area urbana 2 

Altri progetti allo studio e realizzabili nel medio-lungo termine, per i quali sono già state formulate ipotesi di 

intervento, verranno inseriti nello scenario di progetto al fine di verificarne gli effetti. Ci si riferisce a due aree/nodi 

di particolare importanza: 

- Nuova viabilità Lazzago: lo studio vuole risolvere le problematiche che affliggono tutta la zona cercando 

di eliminare traffico dalla rotatoria dell'Alambicco (vedi Figure 12 e 13). Per questa zona viene eseguito 

un approfondimento specifico, con una simulazione dedicata, i cui risultati sono riportati nei Capitoli 

successivi (Circolazione nel settore urbano Albate-Camerlata). Occorre evidenziare che nellôambito della 

procedura finalizzata al rilascio dellôAutorizzazione Commerciale della grande struttura di vendita 

localizzata in via Cecilio (Decathlon), Regione Lombardia ha prescritto nel proprio parere parere (prot. 

S1.2021.0007920 del 10/03/2021) la necessità di intervenire in paticolare su due rami afferenti alla 

rotatoria dellôAlambicco, allo scopo di incrementarne la capacit¨: tale indicazioni sono state considerate 

allôinterno dellôipotesi progettuale, nonch® dovranno essere prese in considerazione allôinterno dello 

sviluppo dei vari livelli progettuali. Sempre nellôambito del medesimo procedimento, ¯ stato sottoscirtto 

un Accordo di Pianificazione fra Comune di Como, Provincia di Como e comuni confinanti nel quale 

vengono disciplinati i rapporti fra i vari soggetti e le azioni da mettere in campo relativamente ai futuri 

                                                           
2  Capitolo aggiornato a seguito dellôosservazione avanzata da PROVINCIA DI COMO (PG n. 85080/2021  --  

Osservazione n. #1,1.b.2). 
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sviluppi progettuali nellôarea di Lazzago: pertanto, nelle successive fasi progettuali, le soluzioni 

individuate dovranno essere condivise con tutti i soggetti conivolti allo scopo di ottemperare a quanto 

previsto nellôAccordo di Pianificazione (intervento non presente negli strumenti di pianificazione 

comunale e/o sovracomunale, ma che rappresenta un adeguamento della rete stradale esistente)3; 

 

Figura 12 - Viabilità Lazzago, stato attuale 

 

Figura 13 - Viabilità Lazzago, progetto di sistemazione 

(in rosso le strade modificate o di nuova realizzazione) 

                                                           
3  Descrizione intervento progettuale aggiornata a seguito delle osservazioni avanzate da PROVINCIA DI COMO 

(PG n. 85080/2021  --  Osservazioni nn. #1,1.a; #1,1.b.1). 
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- Intersezione viale Roosevelt - via Grandi (Nodo cerniera - Ticosa): progetto per risoluzione del nodo 

e diminuzione degli accodamenti (vedi Figure 14 e 15), in particolare lungo viale Roosevelt (intervento 

progettuale contenuto allôinterno della scheda di piano ñAmbito Ticosaò del PGT comunale). Anche 

questo verrà approfondito nei capitoli successivi (Circolazione e sosta in Convalle). 

 

Figura 14 - Nodo Cerniera Ticosa; indicazioni del PGT vigente 

 

Figura 15 - Nodo Cerniera Ticosa; progetto di sistemazione viaria 

A.3.2.3. Aree dismesse 

Per prefigurare lo scenario di medio-lungo termine, risulta importante esaminare il tema delle aree dismesse; 

nonostante il loro riutilizzo non sia previsto in tempi brevi, costituiscono una risorsa fondamentale a cui riferire 

anche gli scenari di più breve termine, allo scopo di costruire nel tempo una migliore organizzazione della mobilità. 
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È inoltre necessario osservare che le loro future destinazioni dôuso dovranno essere compatibili con le dotazioni 

infrastrutturali e i servizi per la mobilità esistenti nelle aree interessate, ovvero dovranno prevedere interventi 

viabilistici che ne assicurino la compatibilità. Alcune di queste aree sono perfettamente funzionali alle linee guida 

generali di Piano, descritte nei precedenti Capitoli. 

4 Infine, è necessario che, in fase di redazione dei Piani Particolareggiati e dei Piani Esecutivi relativi alle aree 

dismesse, vengano effettuate delle analisi specifiche relative al sistema di trasporto pubblico locale su gomma allo 

scopo di proteggere il servizio di trasporto pubblico e, ove necessario, migliorarne le caratteristiche, le potenzialità 

e le prestazioni. 

AMBITO DI PONTE CHIASSO 

La riqualificazione dellôambito di Ponte Chiasso, costituito dalle due aree in questione (Aree ex Lechler compresa 

tra via Bellinzona e la rete ferroviaria RFI Milano-Como-Chiasso - Area ex Albarelli compresa fra la suddetta 

ferrovia, il versante est del Parco Spina Verde e il confine svizzero), come previsto allôinterno delle schede di 

piano del PGT dovr¨ portare al riassetto dellôintero quartiere. 

Le implicazioni viabilistiche e i conseguenti obiettivi da perseguire possono essere così declinati: 

- ridefinizione dellôattuale tracciato di via Bellinzona come asse locale di quartiere con carattere di strada 

urbana in zona residenziale, terziaria e commerciale, caratterizzata anche dallôarredo e dalla 

regolamentazione degli accessi e della sosta; 

- realizzazione di una piazza pubblica prospiciente la via Bellinzona, con un sottostante parcheggio 

pubblico multipiano, in coerenza con le previsioni del piano della sosta e dei servizi, consentendo di 

dotare lôabitato di uno spazio pubblico identitario dôincontro ed aggregazione; gli interventi dovranno 

prevedere due rotatorie, rispettivamente in corrispondenza di piazzale Anna Frank e lungo via Bellinzona 

allôaltezza di via Oldelli, la realizzazione di diversi ingressi al comparto ex Lechler, e un collegamento 

sotto la sede delle Ferrovie dello Stato di connessione fra i due comparti; 

- gli aspetti funzionali delle aree dismesse caratterizzanti lôambito non posseggono che marginalmente una 

vocazione residenziale (area Lechler); devono quindi venire pensati in funzione di attività commerciali, 

con una pluralità di piccole - medie strutture di vendita, terziario e ricettivo, strettamente correlate alla 

vicinanza doganale, alla stazione elvetica e allôagglomerato connesso, in virtù di un prospettabile 

interscambio economico con la Svizzera e il nord - Europa; va da se che tali poli attrattori di traffico 

dovranno essere debitamente forniti di un congruo numero di stalli di sosta, da pianificare con cura 

unitamente alla relativa viabilità di accesso; 

- lôintervento dovr¨ studiare la possibilit¨ di connettere, mediante un percorso ciclopedonale che attraversi 

il tracciato ferroviario, lôabitato di Ponte Chiasso con lôarea retrostante ex Albarelli e gli impianti sportivi 

adiacenti la frazione, lungo la base del versante del parco urbano della Spina Verde; 

                                                           
4  Paragrafo inserito a seguito delle osservazioni avanzati da ASF AUTOLINEE (PG n. 80772/2021 --  

Osservazioni nn. #5, da 3 a 9). Si rimanda al documento contenente le osservazioni per le indicazioni fornite su 

ogni singola area dismessa. 
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- il nuovo comparto dovrà essere direttamente collegato allôabitato mediante percorsi ciclopedonali e 

sovrappassi/sottopassi pedonali e veicolari, mentre si dovranno realizzare nuovi varchi di connessione 

con il Parco Spina Verde. 

  

Figura 16 - Ambito di Ponte Chiasso - PGT vigente 

Dato che lôarea Ex Lechler risulta essere in fregio alla linea ferroviaria RFI Milano-Monza-Como-Chiasso, è 

auspicabile prevedere un collegamento diretto pedonale o ciclopedonale fra lôambito che verr¨ riqualificato e la 

stazione di Chiasso, situata in territorio elvetico. In questo modo sarebbe possibile realizzare un nodo intermodale 

che contempli, oltre al trasporto pubblico su gomma, anche il trasporto ferroviario, realizzando così un nodo di 

interscambio a servizio dei pendolari e dei residenti sia italiani che svizzeri 5. 

AMBITO VIALE INNOCENZO XI  

Lôambito, che si estende parallelamente al tracciato del torrente Cosia, oggi corrispondente allôasse di viale 

Innocenzo XI, si distingue come risultato del ñnaturaleò processo di antropizzazione della convalle ascrivibile alla 

storica localizzazione degli opifici tessili, che ha saldato lôimpianto originario della Citt¨ alle pendici del versante 

est della dorsale della Spina Verde. 

Lôintervento di riassetto e di riqualificazione di questo ambito comporterà, in una visione complessiva, considerare 

e perseguire i seguenti obiettivi infrastrutturali e ambientali: 

- in coerenza con i provvedimenti sulla sosta (espressi dal Piano dei servizi) e col sistema della mobilità, 

occorre che tale generale riconversione venga affiancata dalla dotazione di spazi e/o attrezzature 

dôinteresse pubblico e generale. Gli insediamenti dovranno comportare anche la realizzazione di un 

parcheggio di interscambio e, in corrispondenza dellôattuale sede Enel, di un ulteriore parcheggio 

multipiano. 

                                                           
5  Indicazione progettuale inserita a seguito dellôosservazione avanzata dal COMUNE DI CHIASSO (PG n. 

87717/2021  --  Osservazione n. #1,1). 
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- la connessione delle aree e degli immobili storici e/o di particolare pregio ambientale dovrà avvenire 

attraverso la realizzazione di spazi a verde, piazze e percorsi pubblici nonché valorizzando le percorrenze 

di collegamento tra gli spazi a parco (Parco Spina Verde) e la città storica; 

- la riqualificazione e valorizzazione ambientale dellôattuale viale Innocenzo IX, regolamentando gli 

accessi, rivedendo il numero e dislocazione degli spazi di sosta in sede propria, rinnovando lôarredo 

urbano anche con un significativo impianto di essenze arboree, che attribuisca allôasse connotazioni di 

viale alberato. 

  

Figura 17 - Ambito di Viale Innocenzo XI - PGT vigente 

AMBITO EX CASERMA DE CRISTOFORIS - EX TINTORIA LOMBARDA 

Lôambito, posto in corrispondenza della parte di convalle delimitata dai tracciati ferroviari delle FNM e delle FS, 

unitamente al tracciato viabilistico della Napoleona, è caratterizzato dalla presenza del complesso con funzione 

storica di caserma militare, ora sottoutilizzato, e dagli immobili dellôex Tintoria Lombarda. I comparti, entrambi 

in attesa di unôorganica e funzionale riqualificazione, dovranno rapportarsi allôedificato adiacente, e in particolare 

per quanto riguarda lôarea produttiva dismessa; lôintervento dovr¨ porsi come ricucitura con lôadiacente quartiere 

della Società Cooperativa Edificatrice. 

  

Figura 18 - Ambito ex Caserma De Cristoforis Ex tintoria Lombarda - PGT vigente 
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Gli esiti attesi dalla riqualificazione dellôambito possono essere conseguiti con il perseguimento dei seguenti 

obiettivi infrastrutturali e ambientali: 

- occorrer¨ rivedere il sistema della viabilit¨ dôaccesso a servizio del comparto adeguando il calibro di via 

Castellini, unitamente alla dislocazione di un parcheggio pubblico/privato in corrispondenza della 

porzione di area adiacente al lavatoio, così da poter razionalizzare il sistema della sosta lungo la via 

medesima. Lôintervento comporter¨ obbligatoriamente anche la riqualificazione con adeguamento, anche 

in termini di accessibilità, della scalinata che collega il piano della via Napoleona al piazzale Montesanto 

(dislivello di oltre 10 metri). Auspicabile ¯ anche il ridisegno di questôultimo spazio in termini di 

identificazione ed attribuzione di funzioni; 

- il progetto per lôarea riferibile alla propriet¨ ex Tintoria Lombarda, dovr¨ prevedere una pluralit¨ di 

funzioni terziarie e commerciali, che garantiscano unôadeguata offerta di servizi. Diverse sono le 

considerazioni relative allôex Caserma De Cristoforis, per la quale ogni prefigurazione circa le possibili 

riconversioni non può prescindere da un coinvolgimento del Ministero della Difesa. Sicuramente il 

fabbricato ha insiti nellôubicazione e conformazione attuale, un altissimo potenziale in ordine di 

allocazione di funzioni, servizi e spazi di uso pubblico o di interesse generale, che, previo coinvolgimento 

dellôorgano statale, ben si coniuga con un possibile inserimento nella citt¨ di nuovi spazi da destinarsi a 

funzioni di eccellenza. Parallelamente sar¨ necessario prevedere un sistema di accessibilit¨ allôarea 

adeguato, nonché una significativa quota di posti auto riservati ai fruitori dei servizi di futuro 

insediamento, che non vadano a interferire con la sosta esistente lungo strada. 

AMBITO EX OSPEDALE SAN MARTINO 

Lôambito, corrispondente alle aree dellôex Ospedale psichiatrico provinciale di San Martino, risulta fisicamente 

delimitato dal corso del torrente Cosia, dal tracciato stradale della Statale per Lecco e dallôabitato di Lora, dalle 

vie Carso e Vodice e dal tracciato delle Ferrovie Nord Milano. Lo stesso vede insediate attualmente le sedi del 

Politecnico di Milano e dellôUniversit¨ dellôInsubria, dellôIstituto tecnico Setificio, nonch® i fabbricati che 

costituivano lôoriginario complesso ospedaliero, oggi in parte utilizzati dallôASL e dallôassociazione ARCA. 

Lôambito dellôex Ospedale psichiatrico provinciale di San Martino, da assoggettarsi a riconversione funzionale, ¯ 

legato allôopportunit¨ di trasferire e unificare le varie strutture universitarie, dislocate sul territorio comunale, in 

un unico Campus universitario. Lôintervento dovr¨ salvaguardare lôimpianto tipologico originario dellôex Ospedale 

psichiatrico e prevedere la valorizzazione del parco e la sua fruizione quale attrezzatura cittadina. 

Lôalta accessibilit¨, la dimensione e le valenze ambientali, la possibilit¨ di recuperare i fabbricati esistenti, la 

prossimit¨ della sede del Politecnico di Milano e dellôUniversit¨ dellôInsubria, dellôIstituto tecnico Setificio, oltre 

alla dotazione di alloggi per studenti nelle immediate vicinanze, sono tutti elementi che concorrono a confermare 

come nuova destinazione funzionale strategica quella del Campus universitario. 

La realizzazione del nuovo complesso universitario, in qualità di campus, è strettamente legata e integrata alla 

realizzazione di un parco cittadino, caratterizzato da verde anche ad alto grado di naturalità e prossimo al centro 

urbano; la circostanza, piuttosto rara, di poter disporre di unôarea di rilevanti dimensioni, prossima alla citt¨ di 

convalle e gi¨ di propriet¨ pubblica, ñobbligaò tutti gli enti coinvolti a promuovere la fruizione collettiva di questo 
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prezioso bene. In considerazione di tali potenzialità, si ritiene che ulteriori funzioni di servizio e svago potrebbero 

conferire al comparto unôeccezionale valenza come ambito dôaggregazione e di incontro. 

  

Figura 19 - Ambito ex Ospedale San Martino - PGT vigente 

Allôinterno dellôarea dovr¨ essere prevista unôadeguata quota di posti auto necessaria a soddisfare la domanda di 

sosta del nuovo comparto, dimensionati in numero adeguato alle nuove funzioni che verranno insediate. Inoltre, 

dovr¨ essere attentamente valutata lôaccessibilit¨ al comparto. 

Per quanto concerne i percorsi pedonali e ciclopedonali, dovranno essere adeguati alle funzioni che verranno 

insediate e consentire un collegamento diretto con le aree residenziali della Convalle; inoltre, dovrà essere garantito 

un collegamento fra lôabitato di Lora e la Convalle, attraverso percorsi con caratteristiche tecniche adeguate. 

AMBITO EX OSPEDALE SANTôANNA 

Lôambito, baricentrico rispetto al territorio comunale in corrispondenza della delimitazione urbanistica e 

fisico/morfologica tra convalle e parti periferiche, costituisce unôideale porta dôaccesso alla convalle e 

contestualmente è il fondale della direttrice di penetrazione proveniente da Milano, al piede della proiezione 

perpendicolare del Castel Baradello nonché punto di congiunzione tra i versanti della dorsale del Monte Croce e 

del Monte Tre Croci, in seno al Parco regionale della Spina Verde. 

Gli obiettivi generali e gli indirizzi della programmazione concernono quanto segue: 

- interventi di sostituzione necessari per generare un continuum tra la piazza pubblica e gli spazi pedonali; 

si tratta di aree che, pertanto, non potranno venire interessate da recinzioni private, tranne quelle poste 

sul perimetro del comparto, così da consentire la lettura e fruizione di un quartiere unitario; 

- creazione di una piazza pubblica davanti allôedificio denominato ñmonobloccoò, insieme a una serie di 

connessioni pedonali trattate con tecniche di moderazione del traffico, quali spazi di collegamento tra i 

diversi spazi pubblici costitutivi della ñcittadella sanitariaò; 

- il comparto verr¨ interessato da una viabilit¨ principale (a doppio senso di marcia) dôattraversamento del 

quartiere, per collegare via Teresa Rimoldi/via S. Carpoforo con via Colonna adeguando lôattuale calibro 
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del sottopasso veicolare in corrispondenza della porzione nord del monoblocco; è prevista inoltre una 

strada residenziale, trattata con sistemi di moderazione del traffico, di servizio e accesso agli edifici della 

porzione nord del comparto, a ridosso col Parco regionale della Spina Verde; 

- i parcheggi privati devono essere previsti interrati sotto gli edifici di nuova realizzazione e, in subordine, 

in corrispondenza degli edifici previsti in demolizione o degli spazi liberi, utilizzando il naturale dislivello 

del terreno; 

- va prevista la realizzazione di un parcheggio pubblico interrato per un numero minimo di 100 posti auto 

lungo la via Colonna, in corrispondenza degli edifici in sostituzione, al quale andrà affiancata una 

ulteriore dotazione di parcheggi pubblici a raso, a servizio dei Poliambulatori, nel tratto iniziale di via 

Colonna in corrispondenza dellôattuale corsia dôaccesso allôOspedale, confermando gli attuali spazi di 

sosta a rotazione posti in corrispondenza dellôingresso da via Napoleona, in prossimit¨ dellôaccesso 

pedonale esistente; 

- lôautosilo di Val Mulini sar¨ mantenuto a servizio della Cittadella sanitaria in quanto costituisce parte 

integrante della dotazione di attrezzature dôuso pubblico e dôinteresse generale; 

La realizzazione della prevista ñ Cittadella sanitariaò risponde ai fabbisogni espressi dalla popolazione insediata e 

dal bacino territoriale di gravitazione in relazione al ruolo del Comune di Como in qualità di Polo attrattore. 

  

Figura 20 - Ambito ex Ospedale SantôAnna - PGT vigente 

AREA EX DANZAS 

Area di forma trapezoidale ricompresa tra viale Innocenzo XI, via Venini e via Regina Teodolinda, a poco più di 

200 m di distanza dallôingresso nella ZTL Citt¨ Murata di via Garibaldi e dalla Stazione FS Como San Giovanni 

e annessi capolinea di diverse linee del TPL su gomma. 

Gli interventi di progetto dovranno prevedere un congruo numero di stalli di sosta a servizio della struttura che si 

andrà a realizzare, da pianificare con cura unitamente alla relativa viabilità di accesso; dovrà altresì essere valutata 

la possibilit¨ di incrementare lôofferta di sosta, in particolare a servizio della vicina ZTL Citt¨ Murata. 
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Figura 21 - Area ex Danzas - PGT vigente 

A.3.3. POSSIBILI SVILUPPI FUTURI  

Dalla analisi/diagnosi, e dalle prime considerazioni scaturite dalle linee guida di Piano più sopra esposte, emergono 

necessità infrastrutturali che comportano complesse (e probabilmente lunghe) procedure decisionali e progettuali, 

nonch® lôinserimento allôinterno degli strumenti di pianificazione comunale e/o sovra comunale, ma sulle quali è 

pertanto e opportuno cominciare a ragionare da subito 6.  

Ci si riferisce in particolare: 

- ad interventi che consentano una maggiore permeabilità fra sistema autostradale e viabilità urbana quali: 

o parziale completamento dello svincolo di Como Monte Olimpino, con creazione di un ingresso 

in direzione Sud e in direzione Chiasso; 

o completamento dello svincolo di Como Nord Lago di Como, con creazione di ingresso in 

direzione Chiasso e di una uscita verso via Bellinzona per le provenienze da Sud (quella esistente 

è riservata ai veicoli diretti in Dogana); 

- ripensare la presenza, nel cuore dellôarea urbana, di una linea ferroviaria (la linea FNM per Como Lago), 

che costituisce unôimportante risorsa, ma le cui esigenze di sicurezza (i passaggi a livello) risultano 

incompatibili con la accessibilità dei luoghi attraversati. 

Per questôultimo tema va valutata lôipotesi di una trasformazione della tratta urbana della linea FNM in un sistema 

di trasporto maggiormente compatibile con i luoghi attraversati (tramvia o tram-treno), sia dal punto di vista 

                                                           
6 Paragrafo aggiornato a seguito dellôosservazione avanzata da PROVINCIA DI COMO (PG n. 85080/2021  --  

Osservazione n. #1,1.b.2). 
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dellôimpatto ñfisicoò, sia sotto il profilo del maggiore ñdialogoò con lôarea urbana (le fermate in maggior numero 

e distribuite in maniera capillare lungo la linea). 

Infine si rileva che, a seguito di unôinziativa partita dai Comuni del Basso Mendrisiotto (Svizzera) che vede come 

capofila il Comune di Chiasso, è stato sviluppato uno studio strategico che contempla lo spostamento dellôattuale 

tracciato dellôAutostrada A9 (nel tratto fra Como Centro e la dogana di Brogeda) sotto la Collina del Penz, 

prevedendo un tracciato interamente in galleria che consentirebbe di eliminare il passaggio dellôautostrada 

allôinterno dei comuni elvetici di confine, nonch® consentendo di dare una nuova funzione allôattuale tracciato 

dellôAutostrada A9 fra Lazzago e la zona nord del Comune di Como, con ricadute positive anche sulla Citt¨ di 

Como e in particolare per gli spostamenti nord-sud. Attualemtne lo studio ha trovato lôappoggio della Comunit¨ 

di lavoro Regio Insubrica che, a sua volta, nel mese di ottobre 2021, ha posto lo studio allôattenzione del Capo del 

Dipartimento federale dellôAmbiente, dei Trasporti, dellôEnergia e delle Comunicazioni per la parte svizzera, e 

allôattenzione del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilit¨ Sostenibile per la parte italiana. In definitiva, viene 

data evidenza dellôintervento allôinterno del presente PGTU, ma non viene inserito allôinterno dello scenario di 

medio-lungo periodo in quanto non si hanno ancora a disposizione tutti gli elementi tecnici-progettuali per definire 

compiutamente gli effetti e le ripercussioni che tale intervento possono avere sulla mobilit¨ e sullôambiente 7. 

 

                                                           
7  Indicazione progettuale inserita a seguito dellôosservazione avanzata dal COMUNE DI CHIASSO (PG n. 

87717/2021  --  Osservazione n. #1,2). 
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A.4. CLASSIFICAZIONE FUNZIONALE DELLA RETE STRADALE 

A.4.1. RIFERIMENTI NORMATIVI  

La normativa a cui si fa riferimento, oltre al D.Lgs. 285/92 e s.m.i. (Nuovo Codice della Strada) ed al D.P.R. 

495/92 (Regolamento di attuazione) e successive modifiche e integrazioni (ivi comprese quelle contenute nel D.M. 

76/2020), sono le seguenti: 

- Direttive del Ministero dei Lavori Pubblici del 1995 per la redazione, adozione e attuazione dei Piano 

Urbani del Traffico; 

- il D.M. 5/11/2001 ñNorme funzionali e geometriche per la costruzione delle stradeò (cosiddetto decreto 

Lunardi); 

- il D.M. 19/04/2006 ñNorme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradaliò; 

- la D.g.r. 27/09/2006 di Regione Lombardia, norme per la ñDeterminazione delle caratteristiche funzionali 

e geometriche per la costruzione dei nuovi tronchi viari e per lôammodernamento ed il potenziamento dei 

tronchi viari esistentiò. 

A.4.1.1. Rete stradale e isole ambientali 

La classifica funzionale delle strade ¯ un adempimento obbligatorio, richiesto dallôart. 13 - comma 5 del Nuovo 

Codice della Strada, solitamente effettuato allôinterno del Piano Generale del Traffico Urbano. Le Direttive 

Ministeriali del 1995 affermano che (punto 3.1) ñla riorganizzazione della circolazione stradale richiede in 

primo luogo la definizione di unôidonea classifica funzionale delle stradeò. 

Sempre nelle sopracitate Direttive, al punto 3.1.2, si definisce: 

- rete principale urbana lôinsieme di tutti i tipi di strade classificate come Autostrade urbane, strade di 

scorrimento e strade di quartiere (classi A, D, E ed eventuali classi intermedie8); 

- rete locale urbana lôinsieme delle strade locali (F e F bis9). 

Il punto 3.1.2 specifica ulteriormente il concetto di rete e introduce il concetto di Isole ambientali: ñLa viabilità 

principale (cioè la rete principale urbana) così definita, viene a costituire una rete di itinerari stradali le cui 

maglie racchiudono singole zone urbane, alle quali viene assegnata la denominazione di isole ambientali, 

composte esclusivamente da strade locali (isole in quanto interne alla maglia di viabilità principale, 

ambientali in quanto finalizzate al recupero della vivibilità degli spazi urbani)ò. 

                                                           
8 Con la conversione in legge del D.M. 76/2020, allôart. 49 ¯ stata introdotta una nuova classe per le strade urbane 

di quartiere (Classe E-bis) denominata ñStrada urbana ciclabileò. 

9 La legge 214/2003 (conversione del D.L. 151/2003) ha introdotto nellôart 2 comma 2 del D.Lgs. 285/92 (CdS) 

la tipologia stradale F bis definita ñStrada locale, urbana, extraurbana o vicinale, destinata prevalentemente alla 

percorrenza pedonale e ciclabile e caratterizzata da una sicurezza intrinseca a tutela dell'utente debole della 

stradaò. 
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Si ritiene importante sottolineare che reti stradali ed isole ambientali costituiscono lôideale matrice alla quale 

riferire le strategie di mobilità sostenibile e di riqualificazione/rigenerazione urbana. 

A.4.1.2. Funzioni e caratteristiche geometriche delle strade 

Il D.M. 5/11/2001 (decreto Lunardi), al Capitolo 2, riprende il concetto di rete con qualche modifica rispetto alle 

direttive del 1995, in particolare introducendo la categoria di rete primaria e quella di rete secondaria, intermedia 

tra rete principale e rete locale, senza distinguere tra rete urbana ed extraurbana. Si ha quindi: 

 

Il D.M., sempre nel capitolo 2, puntualizza che per classificare le strade è preliminarmente necessario individuarne 

la funzione allôinterno della organizzazione della circolazione urbana. 

Nel Capitolo 3 si introducono le caratteristiche compositive degli spazi stradali, definendo numero e larghezza 

delle corsie, disposizione degli spazi di sosta, ecc.. 

Tutte le leggi, decreti, direttive, norme in generale precisano che: 

- gli standard definiti sono cogenti per le strade di nuova costruzione; 

- gli stessi standard sono obiettivi da raggiungere per le strade esistenti; 

- nel caso in cui particolari condizioni locali ambientali, paesaggistiche, archeologiche ed economiche non 

consentano il pieno rispetto delle norme, possono essere adottate soluzioni progettuali diverse a 

condizione che le stesse siano supportate da specifiche analisi di sicurezza. 

A.4.1.3. Intersezioni 

Le direttive ministeriali del 1995, al punto 1.2 dellôAllegato richiamano lôimportanza, ai fini della classifica delle 

strade, dello studio delle intersezioni viarie. In particolare viene precisato che: 

- le interconnessioni viarie sono ammesse esclusivamente con altre strade dello stesso tipo o di tipo 

immediatamente precedente o seguente. 

- in termini pratici, secondo le direttive, le intersezioni urbane possibili sono: 
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o per le Autostrade (A), con Autostrade (A) e con strade di scorrimento (D) 

o per le strade di scorrimento (D), con Autostrade (A), strade di scorrimento (D) e strade di 

quartiere (E); 

o per le strade di quartiere (E), con strade di scorrimento (D), strade di quartiere (E) e strade 

locali (F); 

o per le strade locali (F), con strade di quartiere (E) e strade locali (F). 

Il D.M. 19/04/2006 ñNorme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradaliò, nel Capitolo 

3 sviluppa ulteriormente la tematica, considerando anche la viabilità extraurbana e introducendo il concetto di 

nodo omogeneo (fra strade della stessa classifica), di nodo disomogeneo (fra strade di classifica diversa) e di 

connessione non consentita (fra strade di classi con forte differenza). La matrice sotto riportata riassume i concetti 

espressi: 

 

A.4.1.4. Fasce di rispetto 

Le fasce di rispetto per lôedificazione nei centri abitati sono fissate dallôart. 28 del D.P.R. 495 del 16/12/1992 

(Regolamento del CdS) 

Di seguito si riporta integralmente lôarticolo. 
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Art. 28 ñFasce di rispetto per l'edificazione nei centri abitatiò del D.P.R. 495/92 e s.m.i. 

(Art. 18 del Nuovo Codice della Strada) 

1. Le distanze dal confine stradale all'interno dei centri abitati, da rispettare nelle nuove 

costruzioni, nelle demolizioni integrali e conseguenti ricostruzioni o negli ampliamenti 

fronteggianti le strade, non possono essere inferiori a: 

a. 30 m per le strade di tipo A; 

b. 20 m per le strade di tipo D. 

2. Per le strade di tipo E ed F, nei casi di cui al comma 1, non sono stabilite distanze 

minime dal confine stradale ai fini della sicurezza della circolazione. 

3. In assenza di strumento urbanistico vigente, le distanze dal confine stradale da 

rispettare nei centri abitati non possono essere inferiori a: 

a. 30 m per le strade di tipo A; 

b. 20 m per le strade di tipo D ed E; 

c. 10 m per le strade di tipo F. 

4. Le distanze dal confine stradale, all'interno dei centri abitati, da rispettare nella 

costruzione o ricostruzione dei muri di cinta, di qualsiasi natura o consistenza, 

lateralmente alle strade, non possono essere inferiori a: 

a. 3 metri per le strade di tipo A; 

b. 2 metri per le strade di tipo D. 

5. Per le altre strade, nei casi di cui al comma 4, non sono stabilite distanze minime dal 

confine stradale ai fini della sicurezza della circolazione. 

Queste misure, come previsto dallôart. 28 del D.P.R. 495/92 e s.m.i. vengono precisate nello strumento urbanistico 

comunale (Piano di Governo del Territorio e Piano delle Regole), del quale si riporta la Legenda della Tavola 13 

ñCarta del grafo della rete viaria, con classificazione funzionale e profondit¨ delle fasce di rispettoò del Piano delle 

Regole. 

http://www.altalex.com/documents/news/2013/11/06/della-costruzione-e-tutela-delle-strade#articolo18
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Figura 22  - Piano delle Regole (PdR), Tavola 13; Legenda fasce di rispetto 

A.4.1.5. Modifiche normative introdotte dal D.M. 76/2020 

In tempi recenti, con il D.M. 76/2020 e, in particolare, con la sua conversione in legge, con lôart. 49 è stata 

introdotta una nuova classe per le strade urbane di quartiere (Classe E-bis). Di seguito si riporta il testo del comma 

5 ter dellôart 49 del D.M. 76/2020, come modificato nella conversione in legge: 

5-ter. Al codice della strada, di cui al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, sono apportate le 

seguenti modificazioni: 

a) all'articolo 2: 

1) al comma 2, dopo la lettera E è inserita la seguente: «E-bis - Strade urbane 

ciclabili»; 

2) al comma 3, dopo la lettera E è inserita la seguente: «E-bis - Strada urbana 

ciclabile: strada urbana ad unica carreggiata, con banchine pavimentate e 

marciapiedi, con limite di velocità non superiore a 30 km/h, definita da apposita 

segnaletica verticale ed orizzontale, con priorità per i velocipedi»; 

Lo stesso D.M. introduce ulteriori modifiche al Codice della Strada; ai fini del Piano Generale del Traffico Urbano 

risultano particolarmente rilevanti quelle relative alla ciclabilità e al controllo della circolazione sulle strade urbane 

e nelle ZTL. Di seguito de ne riporta il contenuto: 

- Bici contromano: con ordinanza del sindaco, e previa installazione di apposita segnaletica, sulle strade 

urbane di quartiere, locali, urbane ciclabili e sugli itinerari ciclopedonali le biciclette potranno circolare 

contromano, ma solo lungo la cosiddetta corsia ciclabile per doppio senso ciclabile, che potrà essere 

realizzata sulle strade con limite di velocità pari a 30 km/h o su quelle che fanno parte di una ZTL. Ciò, 

ñindipendentemente dalla larghezza della carreggiata, dalla presenza e dalla posizione di aree per la sosta 

veicolare e dalla massa dei veicoli autorizzati al transitoò. Si chiamer¨ ñdoppio senso ciclabileò; 
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- Corsia ciclabile a doppio senso: la bike lane può essere impegnata anche da altri veicoli, anche quando 

sono presenti fermate del bus, e può essere valicabile limitatamente alla necessità di effettuare la sosta o 

la fermata, ovviamente nel caso in cui vi sia, al di l¨ di essa, ñuna fascia di sosta veicolareò. La corsia 

ciclabile inoltre potrà consentire anche la circolazione contromano. Viene introdotta infatti anche la 

cosiddetta ñcorsia ciclabile per doppio senso ciclabileò, posta a sinistra rispetto al senso di marcia, ñidonea 

a permettere la circolazione sulle strade urbane dei velocipedi in senso contrario a quello di marcia degli 

altri veicoliò; 

- Zona scolastica: zona urbana in prossimità della quale si trovano edifici adibiti a uso scolastico, in cui è 

garantita una particolare protezione dei pedoni e dellôambiente, delimitata lungo le vie di accesso dagli 

appositi segnali di inizio e di fineò. Nelle zone scolastiche potranno essere limitate o escluse la 

circolazione, la sosta o la fermata di tutte o di alcune categorie di veicoli, in orari e con modalità definiti 

con ordinanza del sindaco (il divieto non riguarda gli scuolabus, gli autobus destinati al trasporto degli 

studenti o degli alunni ed i titolari di contrassegno invalidi); 

- Colonnine di ricarica auto elettriche: entro sei mesi i comuni dovranno disciplinare l'installazione e la 

gestione delle infrastrutture di ricarica, stabilendone la localizzazione. I comuni dovranno garantire "un 

numero adeguato di stalli in funzione della domanda e degli obiettivi di progressivo rinnovo del parco dei 

veicoli circolanti prevedendo, ove possibile, l'installazione di almeno un punto di ricarica ogni mille 

abitanti"; 

- Controllo delle violazioni ai limiti di  velocità: viene modificato lôart 4, comma 1 del D.L. 121/2002, 

convertito, con modificazioni, nella Legge 168/2002; con la modifica viene autorizzata lôinstallazione di 

dispositivi o mezzi tecnici di controllo del traffico, finalizzati al rilevamento a distanza delle violazioni 

ai limiti di velocità (ed ai divieti di sorpasso) su tutte le tipologie di strade urbane, ovvero su singoli tratti 

di esse, individuati con apposito decreto del prefetto. 

A.4.2. IDENTIFICAZIONE DELLA MAGLIA VIARIA PRINCIPALE  E CRITERI DI 

CLASSIFICAZIONE 

Sulla base dei ragionamenti esposti nei precedenti paragrafi, si è proceduto ad identificare la maglia viaria 

principale, che viene classificata in base ai suoi attributi più significativi: 

- funzione svolta nellôambito della organizzazione della circolazione: 

o viabilità orbitale, con funzione di supporto degli spostamenti di transito e tra i settori urbani 

esterni; 

o viabilit¨ di penetrazione, a servizio degli spostamenti da e per il cuore dellôarea urbana. 

- capacità di deflusso, come attributo sintetico delle caratteristiche statiche (larghezza e numero delle 

corsie, distanze di rispetto) e dinamiche (velocità di percorrenza, presenza di intersezioni e di sosta 

laterale) delle strade. 
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A.4.2.1. Individuazione delle funzioni dei diversi tronchi stradali 

Nella Figura 23 è rappresentata la maglia portante della rete stradale, con lôidentificazione delle funzioni principali 

attualmente svolte da ogni arco, indipendentemente dalle caratteristiche geometriche (corsie, larghezza, andamento 

planoaltimetrico, ecc.) e dinamiche (velocità a vuoto, curva di deflusso, ecc.); sono identificate: 

- in nero la viabilità autostradale; 

- in rosso le direttrici di penetrazione dallôesterno verso i settori urbani e Convalle, con la funzione di 

supportare il traffico in accesso allôarea urbana; 

- in blu le strade con andamento orbitale, con la funzione di servire i movimenti non centripeti, di 

interconnettere tra loro le diverse direttrici di penetrazione, e di distribuire il traffico tra le stesse. 

Si osserva una ricchezza di itinerari di penetrazione, con punti di accumulo e passaggi obbligati, alla quale si 

contrappone una relativa povertà e frammentarietà degli itinerari orbitali. 

Ciò non favorisce la distribuzione dei flussi fra le direttrici, provocando una certa rigidità di circolazione; in altri 

termini i flussi che penetrano da una direttrice, se hanno destinazione su unôaltra, faticano a raggiungerla prima di 

avere impegnato uno dei punti focali in cui convergono tutte le direttrici. Questo discorso vale soprattutto per i 

settori urbani esterni, ed in particolare il settore Nord (dove il punto focale è il nodo Bellinzona - via per Cernobbio 

- Borgovico) ed Albate - Camerlata, dove il punto focale è piazza Camerlata. 

Per la Convalle il ruolo degli itinerari orbitali ¯ svolto dal ñgironeò e dallôinsieme degli assi Innocenzo XI - 

Roosevelt - Giulio Cesare - Ambrosoli - Piave - Castelnuovo, che hanno i loro punti focali, con relative difficoltà, 

ai vertici Sud-Est (nodo Briantea, Castelnuovo, Piave, Pannilani) e Nord-Est (Piazza Matteotti). 

A.4.2.2. Classificazione per capacità di deflusso 

La capacità di deflusso è stata assunto come indicatore sintetico delle prestazioni offerte dalla rete viaria ai flussi 

di traffico 

Nella Figura 24 ¯ riportato lôintero comune; nella Figura 25 ¯ riportato un particolare dellôarea pi½ urbanizzata. 

Si osserva che la capacità più elevata ben corrisponde ai principali itinerari di penetrazione, con una problematica 

discontinuit¨ nel collegamento tra il settore Nord e la Convalle, identificabile nellôinsieme di via Borgovico e via 

Bixio. 

Significativa anche la elevata capacità delle strade costituenti il ñgironeò, con due notazioni importanti: 

- la rappresentazione non tiene conto delle limitazioni poste dai passaggi a livello; 

- si nota un punto di discontinuit¨ in corrispondenza dellôangolo Nord-Est (via Foscolo, via Leopardi, 

Piazza Matteotti) 

Dal confronto tra le due classificazioni, come già accennato nei paragrafi precedenti, si conferma quanto emerso 

dallôAnalisi Diagnosi: 
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- carenza di itinerari orbitali esterni, con la conseguente necessità di rendere utilizzabili per spostamenti 

anche di carattere urbano il sistema autostradale; 

- carenza di strade trasversali di collegamento tra gli itinerari di penetrazione, con conseguente rigidità 

della rete (una volta instradati su una direttrice ¯ difficile spostarsi su unôaltra); 

- disomogeneità degli itinerari interni, con passaggi obbligati spesso dotati di caratteristiche di deflusso 

inadeguate; 

- situazioni di non corrispondenza tra funzioni e capacità. 

 

Figura 23 - Le funzioni prevalenti dei diversi tronchi stradali: Autostrade (in nero), Assi di penetrazione (in rosso) e 

strade orbitali (in azzurro)  
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Figura 24 - Identificazione dei diversi tronchi stradali della rete per classi di capacità 

Classi di capacità in veicoli/h per direzione 

maggiore di 3.600 v/h 

tra 2.400 e 3.600 

tra 1.200 e 2.400 

tra 900 e 1.200 

tra 600 e 900 

minore di 600 
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Figura 25 - Identificazione dei diversi tronchi stradali della rete per classi di capacità (particolare) 

Classi di capacità in veicoli/h per direzione 

maggiore di 3.600 v/h 

tra 2.400 e 3.600 

tra 1.200 e 2.400 

tra 900 e 1.200 

tra 600 e 900 

minore di 600 
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A.4.3. CLASSIFICAZIONE DELLA RETE STRADALE E ISOLE AMBIENTALI  

A.4.3.1. Rete Stradale 

Nella Figura 26 è riportata la classificazione funzionale delle strade, definita in base alle analisi sintetiche sopra 

riportate. 

Sono individuate le seguenti classi e sottoclassi: 

- Classe A - Autostrade (in ambito extraurbano): A9, A59 

- Classe D - Strade di scorrimento: nessuna10; 

- Classe E1 - Strade interquartiere:  

o asse Napoleona, Grandi, Roosevelt, Innocenzo XI, Masia/Recchi, Rosselli;  

o asse Roosevelt, Giulio Cesare, Ambrosoli ï Piave/Castelnuovo;  

o asse Tentorio, viadotto Lavatoi, Oltrecolle; asse Pasta, del Dos, DôAnnunzio, per San Fermo 

della Battaglia); 

- Classe E2 - Strade di quartiere:  

o le strade che compongono il Girone (Cavallotti, Varese, Lucini, Cattaneo, Piazza Vittoria, C. 

Battisti, Lecco, Piazza del Popolo, Manzoni, Amendola, Matteotti, Leopardi, L. Lario Trieste, 

L. Lario Trento, Rosselli),  

o gli assi di penetrazione e orbitali del settore urbano Nord (Bellinzona, Borgovico, SS340, 

Pellico, per Cernobbio, Asiago, Brogeda), del settore Albate Camerlata (Varesina, SP35 ï 

Pasquale Paoli, Canturina, Cecilio, Colombo, Badone), del settore urbano Est (SP342), del 

settore Nord ï Est (via Torno); 

- Classe F1 - Locali interzonali: in generale tutte le strade locali percorse dal TPL, o strade comunque 

importanti; 

- Classe F2 - Locali, tutte le altre. 

                                                           
10 Le uniche strade che ne avrebbero le caratteristiche (2 corsie per senso di marcia, spartitraffico e assenza di 

sosta) sono via Grandi e lôasse Ambrosoli - Piave/Castelnuovo, da via Mentana/Magenta a via Briantea, ma non 

ha senso classificare tratti di strada e non assi continui; il discorso potrebbe essere diverso una volta realizzato 

lôintervento del Nodo cerniera Ticosa, se sar¨ eliminata la sosta su tutto lôasse Grandi - Roosevelt - Innocenzo 

XI; deve essere effettuata una valutazione con attenzione, perché si rischierebbe di rendere troppo competitivo un 

itinerario interno rispetto a quelli esterni; in ogni caso andrebbe limitata la velocità a 50 km/h con dispositivi tipo 

autovelox; sorgerebbe inoltre il problema delle intersezioni con strade locali, non consentite dalla normativa. 

Visto che con il D.M. 76/2020 si possono mettere autovelox su tutte le strade, non si ritiene conveniente classificare 

né ora né in futuro alcuna strada urbana come strada di scorrimento. 
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Figura 26 - Classificazione della rete stradale 
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Nelle successive tabelle ¯ riportato lôelenco delle strade situate allôinterno del Centro Abitato, per la perimetrazione 

del quale si conferma quella adottata nel PGT e riportata nella Tavola 13 del Piano delle Regole. 

STRADE INTERQUARTIERE (Classe E1) 

Nome strada Da A 

Ambrosoli Intero percorso  

Camozzi Bixio Bellinzona 

Castelnuovo Intero percorso  

DôAnnunzio Intero percorso  

Del Dos Intero percorso  

Giulio Cesare Intero percorso  

Grandi Intero percorso  

Innocenzo XI Intero percorso  

Lavatoi (viadotto) Intero percorso  

Masia Intero percorso  

Napoleona Intero percorso  

Oltrecolle Intero percorso  

Pasta Intero percorso  

Per S. Fermo d. B. Confine comunale Bixio 

Piave Intero percorso  

Recchi Intero percorso  

Roosevelt Intero percorso  

Rosselli Recchi Santa Teresa 

Tentorio Intero percorso  
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STRADE DI QUARTIERE (Classe E2) 

Nome strada Da A 

Asiago Intero percorso  

Amendola (Piazza) Intero percorso  

Badone Intero percorso  

Battisti Intero percorso  

Bellinzona Intero percorso  

Borgovico Intero percorso  

Briantea Intero percorso  

Brogeda Intero percorso  

Canturina Intero percorso  

Cattaneo Intero percorso  

Cavallotti Intero percorso  

Cavour (Piazza) Lato Lungo Lario  

Cecilio Intero percorso  

Del Popolo (Piazza) Intero percorso  

Dottesio Intero percorso  

Lecco Intero percorso  

Leopardi Intero percorso  

Lucini Intero percorso  

Manzoni Intero percorso  

Matteotti (Piazza) Intero percorso  

Paoli Intero percorso  

Pellico Intero percorso  

Per Cernobbio Intero percorso  

Provinciale per Lecco (SP ex 

SS 342) 
Intero percorso  

Rosselli Cavallotti Recchi 

SP ex SS35 dei Giovi Paoli Confine Centro Abitato 

Torno Amendola Confine Centro Abitato 

Trento (Lungo Lario) Intero percorso  

Trieste Lungo Lario) Matteotti Cavour 

Varese Intero percorso  

Varesina Intero percorso  

Vittoria (Piazza) Intero percorso  
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STRADE URBANE CICLABILI (Classe E bis)  

Da definirsi in base ai Piani Particolareggiati 

STRADE LOCALI INTERZONALI (Classe F1)  

Tutte le strade percorse dalle linee de Trasporto Pubblico e non comprese nelle tabelle 

precedenti 

STRADE CICLABILI (Classe F bis ) 

Viale Geno, intero percorso 

STRADE LOCALI (Classe F2) 

Tutte le altre strade 

A.4.3.2. Isole ambientali 

Secondo le Direttive del 1995 (vedi par. A4.1.1) le Isole Ambientali dovrebbero coprire lôintera area racchiusa dai 

limiti dellôarea urbana. 

Il criterio base con cui sono state identificate le Isole Ambientali è quello di valorizzare la centralità degli 

agglomerati (i ñpaesiò) che, nel tempo, sono andati a comporre lôarea urbana di Como. Lôattenzione è stata rivolta 

sugli abitati di: Monte Olimpino, Ponte Chiasso, Sagnino e Tavernola (Settore urbano Nord); Prestino, Breccia, 

Rebbio, Camerlata, Grandate, Muggiò, Albate, Trecallo (Settore urbano Albate-Camerlata); Lora, Camnago Volta, 

Garzola, Civiglio (Settore urbano Est). 

Nel comporre le Isole Ambientali si è dovuto tenere conto di varie difficoltà, le principali delle quali sono: 

- la necessità di mantenere dimensioni che consentano, al loro interno, movimenti ciclabili e pedonali non 

superiori a 1 km (15ô a piedi) o 1,5 km (10ô in bicicletta); 

- la necessit¨ di avere dimensioni ñcriticheò sufficienti a costituire una unit¨ funzionale per i servizi, senza 

per questo essere attraversate da assi della viabilità principale (classi E e superiori); 

- la presenza di barriere ñfisicheò, costituite principalmente dalle linee ferroviarie e dai corsi dôacqua, che 

limitano le comunicazioni tra le zone ai soli punti di attraversamento (passaggi a livello e ponti). 

Per superare le difficoltà sopra esposte, si ¯ utilizzato il criterio del ñriferimentoò, cio¯ di individuare le Isole 

Ambientali principali alle quali ñriferireò quelle parti di territorio che non raggiungono le dimensioni critiche o 

che sono separate dalle Isole Ambientali principali da strade di viabilità di classe E o superiore, o da barriere 

fisiche. Tali riferimenti sono stati rappresentati con delle frecce orientate verso lôIsola Ambientale principale; tali 

frecce stanno anche a significare che il transito dei flussi (ciclabili e pedonali) tra le Isole Ambientali principali e 
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le zone ad esse riferite devono essere particolarmente curati sotto lôaspetto della localizzazione, dellôaccessibilit¨ 

e della sicurezza. 

Le Isole Ambientali così concepite possono diventare anche la matrice a cui riferire politiche di urbanistica 

commerciale e dei servizi, tese a realizzare un assetto che favorisca la cosiddetta mobilit¨ ñdolceò, cio¯ i movimenti 

pedonali e ciclabili (distribuzione ña quartiereò dei servizi, in modo che tutti, a partire dalle scuole primarie siano 

raggiungibili a piedi o in bicicletta). 

Nel tempo, per ogni Isola Ambientale dovrà essere sviluppato un Piano Particolareggiato. che definisca: 

- i limiti di velocit¨ (ogni isola ambientale dovrebbe essere una ñZona 30ò); 

- la circolazione sulle strade locali; 

- le zone residenziali in cui applicare norme più restrittive; 

- i regimi di sosta; 

- le pedonalizzazioni locali; 

- gli interventi di sistemazione delle carreggiate (marciapiedi, pavimentazione, rallentatori, eliminazione 

delle barriere architettoniche, ecc.) e di arredo urbano. 

11Alcune delle isole ambietali di seguito indicate sono attraversate da linee urbane ed extraurbane del trasporto 

pubblico locale su gomma; al fine di tutelare la percorribilità di tali percorsi e non penalizzare il servizio di 

trasporto pubblico, è necessario che lungo tali percorsi lôeventuale realizzazione di interventi di moderazione del 

traffico sia compatibile con il transito di mezzi pubblici (autobus). Pertanot, in sede di redazione dei Piani 

Particolareggiati dovrà essere prestata particolare attenzione, attentamente valutato e condiviso con il gestore del 

trasporto pubblico locale e con lôAgenzia del trasporto pubblico locale Como-Lecco-Varese, lôinserimento dei 

seguenti interventi nella viabilità interessata dal passaggio del TPL su gomma: 

- attraversamenti pedonali rialzati e dossi rallentatori; 

- disassamenti con raggio di curvatura e calibro limitati; 

- rotatorie di raggio limitato e/o disassate; 

- rotatorie con centro non sormontabile; 

- senso unico alternato a vista a causa di restringimenti della sede carrabile (restringimenti puntuali, 

presenza di sosta ai margini della carreggiata, ecc.); 

- segnaletica verticale e/o dissuasori di sosta installati a distanza troppo ravvicinata dal margine stradale; 

- pavimentazione in materiale lapiedo o simili. 

                                                           
11  Paragrafo inserito a seguito delle osservazioni avanzate da ASF AUTOLINEE (PG n. 80772/2021 --  

Osservazioni nn. #2; #5,1-2; #5,19; #5,22.a; #5,25.c) e dallôAGENZIA TRASPORTO PUBBLICO LOCALE 

COMO-LECCO-VARESE (PG n. 84625/2021  --  Osservazione n. #1,10). 
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Nella Figura 27 sono rappresentate le Isole Ambientali principali nonché le parti di territorio ad esse riferite; tra le 

Isole Ambientali principali vanno identificate quelle prioritarie per la redazione e lôattuazione dei Piani 

Particolareggiati. 

In riferimento alla Figura, si propone una possibile denominazione delle Isole Ambientali, con lôindicazione di 

quelle considerate prioritarie: 

- Settore urbano Nord 

o N1 Sagnino 

o N2 Asiago 

o N3 Monte Olimpino 

o N4 Villa Grumello 

o N5 Bixio (prioritaria per risolvere i problemi di sicurezza sulla via Bixio)) 

- Convalle 

o C1 Città Murata 

o C2 Valduce 

o C3 Borghi 

o C4 Fiume Aperto (prioritaria perché zona intermedia scarsamente caratterizzata) 

- Settore urbano Albate-Camerlata 

o AC1 Breccia ï Prestino 

o AC2 Rebbio ï Camerlata (prioritaria per completare gli interventi già realizzati e sperimentare 

lôeffetto su unôarea dotata di unitarietà) 

o AC3 Scalabrini 

o AC4 Belvedere 

o AC5 Muggiò 

o AC6 Albate ï Trecallo 

- Settore urbano Est 

o E1 Lora 

o E2 Camnago Volta 
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Figura 27 - Isole ambientali con identificazione delle Isole principali e dei riferimenti   
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PARTE B  -  INTERVENTI DI PIANO  

B.1. NODI DI INTERSCAMBIO (NI) E NODI DI ATTE STAMENTO (NA) 

La differenza tra Nodo di Interscambio (NI) e Nodo di Attestamento (NA) è così sintetizzabile: 

- negli NI viene offerto lôinterscambio fra il veicolo privato e modalit¨ di trasporto alternative motorizzate 

(battello, treno, bus, e-bike, e-moto, micromobilità elettrica), adatti a percorrere anche distanze medio-

lunghe. La funzione degli NI è di drenare e quindi fermare gli spostamenti diretti verso Convalle prima 

che esso impegni i passaggi obbligati identificati nei precedenti paragrafi. Tali nodi servono in maggior 

parte gli spostamenti pendolari e le soste di lunga durata; 

- negli NA, oltre allôinterscambio fra il veicolo privato e modalit¨ di trasporto alternative motorizzate e non 

motorizzate, viene offerto lôattestamento, ovvero la possibilit¨ di effettuare lôultimo tratto dello 

spostamento con la modalità pedonale. La funzione degli NA ¯ di ridurre lôaccesso di autoveicoli nel 

cuore dellôarea urbana, allocandoli nei parcheggi localizzati sui margini dello stesso. Tali nodi servono 

principalmente gli spostamenti che sono obbligati a dirigersi in Convalle e con sosta di breve-media 

durata.  

Entrambe le tipologie di Nodo presuppongono la disponibilità di sostare, con tariffe differenziate ed integrate 

(Park+treno; park+bus; park+e-bike, ecc.): 

- adatte alla sosta a lunga durata per gli NI (relativamente basse e non progressive); 

- adatte alla sosta di media-breve durata per gli NA, dove soprattutto conta il differenziale rispetto al 

parcheggio su strada nelle zone circostanti e nelle zone più interne in prossimità della ZTL. 

Per entrambe le tipologie di Nodo risulta inoltre essere essenziale che, oltre allôofferta di parcheggio e di mezzi 

alternativi allôauto, in essi siano presenti tutti quei servizi che agevolano lôeffettuazione dellôinterscambio, come 

poter disporre di informazioni in tempo reale sui servizi disponibili, sugli orari di arrivo dei servizi e, elemento di 

non poca importanza, la gradevolezza e la sicurezza del luogo. 

B.1.1. NODI DI INTERSCAMBIO (NI)  

Lôobiettivo dei nodi di interscambio è di drenare una quota significativa dei veicoli in accesso alla Convalle; si 

ritiene che ñcatturareò il 10% del traffico in penetrazione nel periodo mattutino (fascia oraria 7:00-12:00 - 6 ore) 

sia un obiettivo perseguibile. 

Con questi presupposti, di seguito si identificano la localizzazione ed il fabbisogno di attrezzature nei diversi settori 

urbani. 

B.1.1.1. Settore nord 

I flussi provenienti da Nord e in arrivo su Convalle coincidono con quelli provenienti da via Bellinzona e via Per 

Cernobbio e che convergono in via Borgovico (circa 1.000 veic/ora nellôora di punta) e quelli transitanti in via 



Comune di Como  PROPOSTE DI PIANO 

Piano Generale Traffico Urbano    RELAZIONE TECNICA 

 

Pag. 62 

Bixio (circa 500 veic/ora nellôora di punta), che sono le due strade di collegamento fra il settore nord e la Convalle; 

i possibili NI sono (tra parentesi lôofferta attuale, la percentuale di utilizzo, i servizi di interscambio attivabili): 

- via Per Cernobbio, in prossimità del pontile di imbarco della navigazione di Tavernola (parcheggio 

pubblico libero; 200 posti auto; tasso di utilizzo 93%; battello, bus, e-bike); 

- via Bellinzona, in corrispondenza del sottovia dellôautostrada A9 (parcheggio libero; circa 50 posti auto; 

tasso di utilizzo 80%; bus, e-bike) 

- via Asiago, in prossimit¨ del centro commerciale ñBennetò (parcheggio libero; circa 220 posti auto; tasso 

di utilizzo 40%; bus, e-bike). 

Considerando che nellôora di punta generalmente si concentra il 20 - 25% del flusso di traffico nella fascia oraria 

7:00-12:00 (6 ore) e che la componente di veicoli pesanti è di circa lô11%, il traffico in arrivo in Convalle nel 

periodo mattutino è valutabile in circa 6.000 veicoli leggeri. 

Si rileva la mancanza di un parcheggio adeguato a supportare un NI sulla direttrice di via Bellinzona: lôarea di 

sosta esistente al di sotto del viadotto dellôAutostrada ¯ di piccole dimensioni ma in posizione relativamente 

accessibile e ben servita. Ovviamente, una localizzazione del genere si gioverebbe molto del completamento dello 

svincolo di Monte Olimpino, con realizzazione dellôuscita per le provenienze da Nord (Svizzera) e con lôingresso 

verso Nord (Svizzera) e verso Sud (Milano). 

In merito al parcheggio di Tavernola, si evidenzia che la localizzazione è favorevole, lungo una delle direttrici 

principali di collegamento con la Convalle e in prossimità del pontile di Tavernola della navigazione, ma risulta 

essere difficilmente riconoscibile come parcheggio di interscambio. 

Invece lôimpiego del parcheggio in prossimit¨ del centro commerciale ñBennetò di via Asiago come NI ¯ da 

verificare attentamente, sia dal punto di vista della possibilità di impiegare le aree di sosta come parcheggi pubblici 

sia per lôappetibilit¨ che potrebbe avere; in ogni caso occorre avere la possibilità di accedere agevolmente al 

parcheggio a chi proviene da Como Nord e da via Brogeda. 

Per raggiungere lôobiettivo di ñcatturareò il 10% del traffico in penetrazione nel periodo mattutino occorrerebbe 

avere a disposizione almeno 600 posti auto, cioè circa 300 posti auto in più di quelli attualmente esistenti ed 

utilizzati. Tali posti auto dovrebbero essere posizionati soprattutto lungo la direttrice di via Bellinzona, che risulta 

essere servita dalla Linea 1 del trasporto pubblico (linea di forza con frequenza elevata). 

Infine, si potrebbe avere un ulteriore beneficio e un eventuale cambio modale grazie alle future riqualificazioni 

delle aree dismesse presenti nella frazione di Ponte Chiasso. Tali nuove aree di sosta potrebbero assolvere alla 

domanda di sosta dei residenti, nonché garantire una buona offerta di sosta per i pendolari che sono diretti in 

Svizzera. 
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B.1.1.2. Albate Camerlata 

I flussi in arrivo in Convalle e provenienti dalla zona di Albate-Camerlata coincidono con quelli transitanti su via 

Napoleona (1.553 veic/ora nellôora di punta), che risulta essere lôunica strada di collegamento fra le due zone. I 

possibili NI sono (tra parentesi lôofferta attuale, la percentuale di utilizzo, i servizi di interscambio attivabili): 

- Parcheggio presso la Stazione di Grandate, sulla direttrice A9-Como Sud (parcheggio a pagamento 

con tariffa dedicata; 450 posti auto; attuale tasso di utilizzo 90%; treno FNM, bus, e-bike);  

- Nuovo Nodo di interscambio in prossimità della nuova fermata di Albate-Camerlata, sulla direttrice 

Tangenziale Sud-via Tentorio (parcheggio libero in fase di realizzazione; 270 posti auto; tasso di utilizzo 

non disponibile; treno FS, treno FNM, bus, e-bike); 

- Parcheggio presso la stazione FNM di Como-Camerlata, sulla direttrice SS35-via Scalabrini 

(parcheggio libero; 138 posti auto; attuale tasso di utilizzo 100%; treno FNM, treno FS, bus, e-bike); 

- Autosilo Valmulini , sulla direttrice Canturina/Napoleona (parcheggio a pagamento con tariffa dedicata; 

630 posti auto; attuale tasso di utilizzo 36%; bus, e-bike). 

Considerando gli stessi parametri già impiegati per il settore Nord, il traffico in arrivo in Convalle nel periodo 

mattutino è valutabile in circa 6.000 autovetture. 

Si rileva la mancanza di un parcheggio, e quindi di un NI, sulle direttrici Varesina e Pasquale Paoli; è da osservare 

inoltre che i Parcheggi delle Stazioni FNM di Grandate e di Como-Camerlata sono molto adatti (e molto utilizzati) 

per lôinterscambio gomma-ferro da parte dei movimenti in uscita da Como, mentre la funzione di NI in entrata, 

con interscambio prevalentemente su treno/bus richiede una forte integrazione del servizio TPL attuale (treni FNM 

a intervalli di 30ô, servizio bus assente o da integrare), e un adeguato attrezzaggio con servizi al mezzo ed alla 

persona. 

Per quanto riguarda lôAutosilo di Valmulini, complessivamente poco utilizzato, si rileva un problema di 

accessibilit¨: lôingresso ¯ relativamente agevole per chi proviene dalla Canturina attraverso la via Muggi¸ o, in 

alternativa, percorrendo via Turati-Donatori di Sangue; pi½ difficile ¯ lôaccesso dalla direttrice Tangenziale Sud - 

Tentorio - Viadotto dei Lavatoi - Canturina - Turati - Donatori di Sangue, mentre decisamente problematico è 

pervenire al parcheggio dalle direttrici Varesina e Como Sud/SS35, dalle quali è necessario percorrere via 

Napoleona per poi retrocedere su via Turati - Donatori di Sangue - Dei Mulini. 

La difficile accessibilità è generata anche da una segnaletica poco comunicativa e che intercetta i potenziali utenti 

troppo tardi; inoltre lôutilizzabilit¨ dellôarea di sosta viene scoraggiata da condizioni ambientali poco felici (tutti i 

parcheggi di grandi dimensioni necessitano di particolare attenzione sotto il profilo della sicurezza e della 

gradevolezza ambientale). 

Per raggiungere lôobiettivo di ñcatturareò il 10% del traffico occorrerebbe disporre di almeno 600 posti auto: 

considerando i circa 400 posti non utilizzati dellôautosilo Valmulini e i 270 posti previsti nel nuovo Nodo di 

interscambio della Stazione di Albate-Camerlata, lôobiettivo ¯ certamente raggiungibile e forse anche superabile.  
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Per raggiungere tale obiettivo ¯ comunque necessario articolare meglio lôofferta, ampliando i parcheggi gi¨ oggi 

completamente utilizzati, localizzando una quota di offerta lungo la direttrice di via Varesina, e rendendo più 

utilizzabile lôofferta esistente (in particolare lôautosilo Valmulini).  

Un miglioramento dei servizi di interscambio, in particolare dellôautosilo Valmulini, si avr¨ con la realizzazione 

della prevista ciclabile che consente il collegamento diretto verso la Convalle nellôambito dellôampio progetto di 

costruzione della ñDorsale urbana della Via Dei Pellegriniò. 

Infine, ¯ opportuno evidenziare che in prossimit¨ di piazzale Camerlata, allôinterno del centro commerciale 

esistente ñEsselungaò, ¯ presente un autosilo aperto al pubblico con un elevato numero di posti auto. Tale autosilo 

attualmente è sottoutilizzato: fatto salvo per gli utenti del centro commerciale e del cinema, la tariffa applicata e 

la scarsa segnaletica scoraggia lôutilizzo dellôarea di sosta da parte degli utenti ñesterniò. Prevedendo tariffe 

maggiormente accessibili e la possibilità di sottoscrivere abbonamenti, si potrebbe drenare ulteriormente la 

domanda proveniente in particolare dalle direttrici di via Pasquale Paoli e via Varesina. 

Si sottolinea lôimportanza di poter disporre di questo parcheggio come Nodo di Interscambio, in quanto, oltre a 

intercettare i flussi delle direttrici Pasquale Paoli e Varesina, avrebbe tutte le caratteristiche necessarie per svolgere 

una funzione essenziale: 

- localizzazione in corrispondenza di un centro commerciale dotato di servizi; 

- vicinanza di un nodo del trasporto pubblico (Piazza Camerlata) nel quale transitano quasi tutte le linee di 

TPL urbano e molte del TPL extraurbano. 

B.1.1.3. Settore Est 

I flussi in arrivo in Convalle e provenienti dal settore Est coincidono con quelli transitanti sulla SS342 (695 veic/ora 

nellôora di punta), che risulta essere lôunica strada di collegamento fra le due zone. 

Lungo la direttrice attualmente non sono presenti parcheggi pubblici; lôunica offerta identificabile ¯ nei parcheggi 

situati lungo lôasse Ambrosoli, Piave, Castelnuovo, che, pur essendo localizzati ai margini della Convalle, possono 

essere identificati come NI. 

Considerando gli stessi parametri già impiegati precedentemente, il traffico in arrivo in Convalle nel periodo 

mattutino ¯ valutabile in circa 2.700 autovetture. Per raggiungere lôobiettivo di ñcatturareò il 10% del traffico in 

penetrazione nel periodo mattutino occorrerebbe avere a disposizione almeno 270 posti auto, attualmente non 

esistenti o previsti lungo la direttrice. 

B.1.2. NODI DI ATTESTAMENTO (NA) 

B.1.2.1. La dotazione attuale o disponibile a breve termine 

Come detto nelle premesse del paragrafo, la funzione dei Nodi di Attestamento (NA) ¯ quella di ridurre lôaccesso 

di autoveicoli nel cuore dellôarea urbana, allocandoli nei parcheggi localizzati sui margini della Convalle. 
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I parcheggi disponibili attualmente o nel breve termine, suddivisi per i diversi lati della viabilità principale della 

Convalle sono di seguito elencati. 

- Lato Ovest (asse Innocenzo XI) 

o Parcheggio Centro Lago: 357 posti auto, utilizzo 91%; 

o Parcheggio piazzale San Gottardo (Stazione S. Giovanni): 36 posti auto; utilizzo 100% 

o Parcheggio Stazione San Giovanni FS: 170 posti auto, utilizzo 82%; 

È previsto lôampliamento del parcheggio esistente della Stazione San Giovanni, portandone la 

capienza complessiva a 390 posti auto, con un aumento di 220 posti auto. Il totale dei posti auto 

disponibili attualmente ammonta a 563 posti auto (783 posti auto con lôampliamento del 

Parcheggio presso la Stazione San Giovanni), con un utilizzo medio del 88%. 

- Lato Sud (asse Ambrosoli, Piave, Castelnuovo) 

o Parcheggio Ippocastano: 73 posti auto, utilizzo 95%; 

o Parcheggio Castelnuovo Università: 440 posti auto, utilizzo 85%; (identificabile anche come NI 

per la direttrice SS342); 

o Parcheggio S. Martino: 180 posti auto, utilizzo 70%;(identificabile anche come NI per la 

direttrice SS342); 

per un totale di 693 posti auto, con un utilizzo medio del 82%. 

- Lato Est (asse via Dante) 

o Parcheggio Valduce: 515 posti auto, utilizzo 76%; 

o per un totale di 515 posti auto, con un utilizzo medio del 76%. 

- Zona interna (adiacente al lato Sud del Girone) 

o Parcheggio Auguadri, autosilo comunale: 748 posti auto, utilizzo 95%; 

o Parcheggio Sirtori: 70 posti auto, utilizzo 75%; 

per un totale di 818 posti auto, con un utilizzo medio del 93%. 

Nel complesso in Convalle lôofferta di parcheggio pubblico in spazi/strutture ammonta attualmente a 2.589 posti 

auto (2.809 con lôapertura del nuovo parcheggio San Giovanni FS), con una utilizzazione media, valutata al termine 

della mattina, del 85% 

Le auto in arrivo in Convalle dalle tre direttrici principali, come già visto a proposito dei Nodi di Interscambio, 

sono 14.700: se il drenaggio dei NI sarà efficace, tale flusso potrebbe ridursi a 13.300 veicoli. Ipotizzando un 

ulteriore drenaggio e deviazione del traffico di transito in Convalle si potrebbe avere una ulteriore riduzione di 

4.000 veicoli nelle 6 ore mattutine (fascia oraria 7:00-12:00). 
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B.1.2.2. Nodi di Attestamento in previsione 

Negli strumenti di programmazione dellôAmministrazione Comunale sono pianificati nuovi parcheggi di 

attestamento che consentirebbero di drenare ulteriormente gli spostamenti e di fermarli sul confine della Convalle. 

In particolare, un contributo decisivo al miglioramento della circolazione viabilistica del Girone e del 

miglioramento della vivibilità del centro storico e di tutta la parte sud della Convalle, è la realizzazione di una 

nuova area di sosta allôinterno dellôarea dismessa della Ticosa. 

La realizzazione allôinterno dellôarea Ex-Ticosa, in prossimit¨ dellôasse via Grandi/viale Roosevelt, di un nuovo 

autosilo di circa 1.000 posti auto, unito a tariffe della sosta contenute e a misure di contenimento dellôaccesso al 

Girone e alle zone limitrofe alla Città Murata (tariffe della sosta lungo strada elevate, allargamento ZTL, istituzione 

Area C), nonché la riqualificazione degli spazi al di fuori della Città Murata e la creazione di nuovi collegamenti 

ciclopedonali, possono contribuire in maniera significativa al miglioramento della circolazione in Convalle, 

aiutando a risolvere anche buona parte delle problematiche che attanagliano Como. 

Ĉ necessario evidenziare che la sola realizzazione dellôautosilo, se non accompagnata da adeguate misure 

limitazione dellôaccesso alle aree limitrofe alla Citt¨ Murata e ad una adeguata riqualificazione degli spazi urbani, 

avrebbe lôeffetto di aumentare ulteriormente il traffico diretto in Convalle con conseguente peggioramento della 

vivibilità della stessa Convalle. 

Il miglioramento della circolazione veicolare in Convalle può inoltre essere raggiunto prevedendo anche altre aree 

di sosta localizzate lungo le direttrici di penetrazione alla Convalle e di corona alla Convalle stessa, 

accompagnandole sempre con misure limitazione dellôaccesso alle aree limitrofe alla Città Murata e ad una 

adeguata riqualificazione degli spazi urbani, nonché ad un potenziamento delle modalità di trasporto alternative. 

Infine, la riduzione della domanda di sosta lungo strada in prossimità della Città Murata aumenterebbe la 

disponibilità di spazi pubblici che potrebbero essere dedicati alla sosta dei residenti, migliorando ulteriormente la 

vivibilità della Convalle. 

B.1.3. QUADRO DI SINTESI 

In Figura 28 e nelle Tabelle 1 e 2 è riportato il quadro di sintesi dei Nodi di Interscambio ed Attestamento più 

sopra descritti; nella figura sono rappresentati i Nodi principali, con una capienza maggiore di 100 posti auto; nella 

Tabella ne sono sintetizzate le caratteristiche e i servizi attuali e da predisporre. 

Nella figura compaiono anche due nodi in previsione: 

- il Nodo di Interscambio sulla direttrice Bellinzona, a seguito dellôintervento connesso alla riqualificazione 

delle aree dismesse nellôambito Ponte Chiasso (vedi par. A3.2.3); 

- il Nodo di attestamento previsto dallôintervento del Nodo Cerniera Ticosa (vedi par. A3.2.2). 
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Figura 28 - Quadro di sintesi dei Nodi NI e NA 
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PRINCIPALI NODI DI INTERSCAMBIO (NI)  

N Nome 
Posti 

auto 

Settore urbano 

Direttrice 
Interscambio Interventi da predisporre 

NI1 

Centro 

Commerciale 

BENNET 

via Asiago 

220 

Settore Nord 

Via Asiago 

A9 Uscita 

Como Nord 

Bus urbano 

(Linee 6, 11) 

E-bike 

Possibilità di accedere allôarea di sosta per 

chi proviene dalla A9 (Como Nord) e da 

via Brogeda. 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire dalla A9) 

Postazione Bike-sharing 

Informazioni ITS fuori e dentro il Centro 

Commerciale 

NI2 
Imbarcadero 

TAVERNOLA 
200 

Settore Nord 

Via p. 

Cernobbio 

SS340 

Bus urbano 

(Linee 6, 11) 

Bus extraurb. 

Battello 

E-bike 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire dalla SS340) 

Visibilità dellôaccesso 

NI3 
Parcheggio 

GRANDATE 
450 

Settore Albate - 

Camerlata 

A9 Uscita 

Como Sud 

Treno FNM 

Ampliamento dellôarea di sosta 

riservandone una parte agli spostamenti in 

penetrazione verso Como 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire dalla A9) 

Creare un punto di attesa bus 

confortevole, dotato di informazioni ITS 

NI4 

Nuova area 

interscambio 

CAMERLATA  

270 

Settore Albate - 

Camerlata 

Tangenziale 

Sud, via 

Tentorio 

Treno FNM 

Treno FS 

Bus urbano 

(previsione) 

E-bike 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire dalla A9 e dalla 

A59)  

Realizzazione di un servizio bus 

Postazione Bike-sharing 

Informazioni ITS alla fermata bus e alle 

Stazioni 

NI5 

Parcheggio 

Esselunga 

Cinelandia 

400 

Settore Albate - 

Camerlata 

Via Varesina 

Via P. Paoli 

Bus urbano 

(Linee 1, 6, 8, 

C50) 

Bus extraurb. 

E-bike 

Risoluzione dei problemi di utilizzabilità 

del parcheggio 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire dallôingresso in 

area urbana della Varesina e della SP35) 

Postazione Bike-sharing 

Informazioni ITS fuori e dentro il Centro 

Commerciale 

NI6 
Autosilo 

VALMULINI  
630 

Settore Albate - 

Camerlata 

Via Canturina, 

Turati 

Bus urbano 

(Linee 1, 8, 

C50) 

Bus extraurb. 

E-bike 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire da Canturina, A9, 

A59, Lipomo - Oltrecolle) 

Postazione Bike-sharing 
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Informazioni ITS fuori e dentro il 

parcheggio 

Incremento di sicurezza e comfort interni 

ed esterni 

NI7 
Parcheggio  

S. MARTINO 
180 

Settore Est 

SS342 

Bus urbano 

(Linea 7) 

Bus extraurb 

E-bike 

Bicicletta 

Piedi 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire da Lipomo - 

SS342) 

Postazione Bike-sharing 

Informazioni ITS fuori e dentro il 

parcheggio 

NI8 

Parcheggio 

CASTEL 

NUOVO 

UNIVERSITAô 

440 
Settore Est 

SS342 

Bus urbano 

(Linea 6, 7, 11) 

E-bike 

Bicicletta 

Piedi 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità (a partire da Lipomo - 

SS342) 

Postazione Bike-sharing 

Informazioni ITS fuori e dentro il 

parcheggio 

NI9 

Area dismessa 

PONTE 

CHIASSO 

(ipotesi) 

400 
Settore Nord 

Via Bellinzona 

Bus urbano 

(Linea 1) 

Nodo da inserire nellôintervento di 

riqualificazione dellôarea 

TOT 3.190 

Tabella 1 - Nodi di Interscambio, caratteristiche e servizi attuali e da predisporre 
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PRINCIPALI NODI DI ATTESTAMENTO (NA)  

N Nome 
Posti 

auto 
Lato Convalle 

Interscambio 
Interventi da predisporre 

NA1 

Autosilo 

Comunale 

AUGUADRI 

748 
Sud 

Via Ambrosoli 

Piedi 

Bicicletta 

E-bike 

Bus urbano 

(Linee 1, 6, 7, 

11, C50) 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità 

Postazione bike-sharing 

Informazioni ITS 

Verificare la possibilità di insediamento 

di un Transit point (vedi paragrafo B6.3) 

NA2 
Autosilo 

VALDUCE 
515 

Est 

Viale Lecco, via 

Dante 

Piedi 

Bicicletta 

E-bike 

Migliorare lôorganizzazione della 

circolazione interna e rendere più visibile 

lôaccesso di Viale Lecco. 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità 

Postazione bike-sharing 

Informazioni ITS 

NA3 

Autosilo 

CENTRO 

LAGO 

350 
Nord 

Vale Rosselli 

Piedi 

Bicicletta 

E-bike 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità 

Postazione bike-sharing 

Informazioni ITS 

NA4 

Parcheggio 

STAZIONE 

S. GIOVANNI 

390 

Ovest 

Viale Innocenzo 

XI  

Piedi 

Bicicletta 

E-bike 

Bus urbano 

(Linee 4, 5 + 

p.le San 

Rocchetto) 

Segnaletica di indirizzamento e 

disponibilità 

Informazioni ITS 

Miglioramento connessioni pedonali e 

ciclabili con la Città Murata 

Verificare la possibilità di insediamento 

di un Transit point (vedi paragrafo B6.3) 

NA5 

Parcheggio 

TICOSA 

(ipotesi) 

1000 

Ovest 

Viale Innocenzo 

XI  

Piedi 

Nodo da inserire nellôintervento di 

riqualificazione dellôarea 

Verificare la possibilità di insediamento 

di un Transit point (vedi paragrafo B6.3) 

TOT 3.003 

Tabella 2 - Nodi di attestamento, caratteristiche e servizi attuali e da predisporre 
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B.2.  LA MOBILITAô PEDONALE E CICLABILE  

B.2.1. MOBILITAô PEDONALE 

B.2.1.1. I l ruolo della pedonalità nel contesto generale 

Gli spostamenti pedonali svolgono un ruolo importante nellôorganizzazione della mobilità. Vengono esaminati 

principalmente sotto tre aspetti: 

- la pedonalità come fruizione della città per movimenti completi di breve raggio; 

- la pedonalità come tratto terminale/iniziale di movimenti effettuati anche con altri mezzi, con parcamento 

dei mezzi nei Nodi di Interscambio e, soprattutto, nei Nodi di Attestamento; 

- la pedonalità turistica, con caratteristiche ed esigenze particolari. 

B.2.1.2. Pedonalità in Convalle 

Per quanto riguarda la pedonalità, intesa come movimento completo di breve raggio, si prende come riferimento 

le Isole Ambientali individuate nei precedenti paragrafi. La Convalle è stata scomposta in diverse Isole Ambientali 

(vedi par. A4.2) così denominate: 

- C1 Città Murata, coincidente con lôarea racchiusa dalle strade del ñgironeò, alla quale fanno riferimento 

la zona compresa tra Viale Innocenzo XI - Borgovico e la ferrovia (via Santa Marta), la zona Stadio, la 

zona di Lungo Lario Trieste - viale Geno - via Torno e la striscia compresa tra viale Lecco e via Dante; 

- C2 Valduce, comprendente lôarea a Nord Est di via Dante - Dottesio - Briantea, alla quale fa riferimento 

lôabitato di Garzola; 

- C3 Borghi, costituita dallôarea compresa tra viale Roosevelt, il lato Sud Est del ñgironeò, le vie Dante - 

Dottesio - Briantea e lôasse Giulio Cesare - Ambrosoli - Piave/Castelnuovo; 

- C4 Fiume Aperto, coincidente con lôabitato compreso tra le Napoleona - Grandi - Roosevelt - G. Cesare 

- Ambrosoli/Castelnuovo, la linea ferroviaria FNM; a questa Isola Ambientale fanno riferimento la zona 

di via Valeggio - Ospedale Psichiatrico e lôabitato ad Est della linea FNM (via Carso, via Madruzza, via 

Monte Grappa). 

Le dimensioni di ciascuna di queste Isole Ambientali (e zone ad esse riferite) sono tali per cui tutti gli spostamenti 

interni e gran parte di quelli di scambio possono avvenire a piedi, in bicicletta (normale ed elettrica) o con mezzi 

di micromobilità. 

Per le Isole Ambientali vanno predisposti, come previsto dalle Direttive ministeriali del 1995, dei Piani 

Particolareggiati di area che prevedano interventi finalizzati a facilitare lôuso di queste modalità da parte dei 

cittadini (moderazione del traffico, zone 30, segnaletica pedonale, eliminazione barriere architettoniche, 

manutenzione/allargamento marciapiedi, protezione attraversamenti pedonali, protezione delle utenze deboli in 

generale, istituzione delle ñZone scolasticheò come previsto dal D.M. 76/2020). 
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Di pari importanza è la predisposizione di strumenti (ad esempio mappe e utilizzo di informazione digitale), 

lôorganizzazione di servizi (ad esempio il  ñpedibusò per le scuole primarie) e la promozione di eventi (ad esempio 

pedonalizzazioni sperimentali temporanee) che diffondano e facciano toccare con mano i vantaggi dellôutilizzo di 

tali modalità di spostamento. A più lungo termine va promossa una progressiva ñquartierizzazioneò delle tipologie 

di servizi e attività commerciali di uso quotidiano, a partire dalle scuole primarie, facendo in modo che tutti siano 

disponibili nellôarco di 10 - 15 minuti a piedi o in bici. 

Il settore urbano della Convalle è inoltre caratterizzato dalla presenza di tutti i Nodi di Attestamento NA e di alcuni 

Nodi di Interscambio NI: 

- NA Autosilo Comunale Auguadri 

- NA autosilo Valduce 

- NA autosilo Centro Lago 

- NA parcheggio Stazione S. Giovanni 

- NI parcheggio S. Martino 

- NI parcheggio Castelnuovo - Università 

A partire da questi nodi va particolarmente curata lôattrezzatura dei percorsi pedonali che si irradiano verso i 

principali attrattori cittadini (uffici pubblici, aree commerciali, mete turistiche e culturali), in gran parte localizzati 

allôinterno della citt¨ murata. 

Di particolare importanza è il collegamento pedonale e ciclabile tra i giardini di viale Tokamachi e la Stazione di 

San Giovanni, caratterizzato anche da un sensibile dislivello; gli interventi necessari vanno dalla predisposizione 

di scivoli per biciclette e bagagli, fino alla realizzazione di un percorso meccanizzato (scale/tappeto mobile, 

ascensore). 

La previsione di riorganizzare il movimento e la sosta dei bus turistici, localizzando questôultima prevalentemente 

nel nuovo parcheggio della Stazione San Giovanni richiede inoltre che questo percorso sia attrezzato anche per le 

esigenze del movimento turistico (punti di sosta attrezzati con sedute, arredo, totem informativi, ecc.). 

Infine, è necessario evidenziare che la Convalle è caratterizzata da una forte componente di pedonalità turistica, 

che si sviluppa in particolare allôinterno della Citt¨ Murata e sul lungolago; il completamento della riqualificazione 

del water front, con la creazione di una passeggiata che interessa tutto il percorso su Lungo Lario Trento e Trieste, 

permetterà un collegamento sicuro e dotato di buona capacità per collegare i percorsi a ovest dei Giardini a Lago 

che si irradiano verso Villa Olmo e quelli a est che interessano viale Geno. Con riferimento a viale Geno, è 

necessario che venga ripensata la fruibilit¨ dellôintera area, oggi utilizzata principalmente come un grande autosilo 

a cielo aperto, al fine di aumentare lôappetibilità e la fruibilit¨ di questôarea a forte vocazione turistica; in particolare 

gli interventi si dovranno concentrare sul tratto compreso fra piazza Matteotti e piazza De Gasperi, eliminando i 

posti auto lungo strada e creando unôunica piattaforma stradale che consenta al pedone di essere il protagonista e 

il mezzo privato venga in subordine. 
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B.2.1.3. Pedonalità nei settori urbani esterni 

Nei settori urbani esterni, sempre riferendosi alle Isole Ambientali principali identificate nei precedenti paragrafi 

ed alle aree ad esse collegate, possono essere attuate le stesse tipologie di intervento già indicate per la pedonalità 

in Convalle, da inserire in modo organico allôinterno del Piani Particolareggiati. 

Come già accennato al paragrafo A4.2, nel tempo, per ogni Isola Ambientale dovrà essere sviluppato un Piano 

Particolareggiato, che definisca: 

- i limiti di velocit¨ (ogni isola ambientale dovrebbe essere una ñZona 30ò); 

- la circolazione sulle strade locali; 

- le zone residenziali e le ñZone scolasticheò previste dal D.M. 76/2020 in cui applicare norme più 

restrittive; 

- i regimi di sosta; 

- le pedonalizzazioni locali; 

- gli interventi di sistemazione delle sedi stradali (marciapiedi, pavimentazione, rallentatori, eliminazione 

delle barriere architettoniche, ecc.) e di arredo urbano. 

La minore densità di urbanizzazione e il conseguente aumento delle distanze, rende più difficili gli spostamenti a 

piedi e quindi maggiormente importanti gli interventi tesi a favorirli. 

Particolare attenzione dovrà essere dedicata ai movimenti pedonali tra le Isole Ambientali principali e le zone ad 

esse riferite, soprattutto quando tali movimenti attraversano viabilità di classe E o superiore; in questi casi 

dovranno essere particolarmente curati gli attraversamenti pedonali e ciclabili, sotto lôaspetto della localizzazione, 

dellôaccessibilit¨ e della sicurezza. 

B.2.1.4. Abbattimento delle barriere architettoniche 

Allôinterno dei settori urbani esterni e della Convalle ¯ necessario porre particolare attenzione allôabbattimento 

delle barriere architettoniche di tutti i percorsi pedonali. Tali interventi devono in primo luogo consentire 

lôaccessibilit¨ in totale sicurezza e autonomia di tutti i percorsi pedonali (realizzazione di rampe in prossimità degli 

attraversamenti pedonali, eliminazione di gradini e/o ostacoli che potrebbero comportare insidie o difficoltà nel 

movimento) nonché consentire lôattraversamento delle strade in totale sicurezza, adottando soluzioni adatte alla 

tipologia di strada (impianti semaforici per lôattraversamento di strade principali e/o sottopassi o sovrappassi dotati 

di ascensori o montascale). 

Un particolare riguardo deve essere posto allôinstallazione dei percorsi Loges per le persone con difficoltà visive: 

la loro realizzazione dovrebbe avvenire nelle zone maggiormente critiche (attraversamenti pedonali, sottopassi, 

scale, ecc.) e in prossimità dei servizi (ad esempio le fermate del bus e lôaccessibilit¨ alle paline di fermata). 
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Per quanto riguarda le soluzioni per lôabbattimento delle barriere architettoniche e gli standard dei vari elementi ¯ 

necessario far riferimento alle norme di settore, nonché alle linee guida emanate dalle varie associazioni a tutela 

dei diritti delle persone con handicap. 

Le varie soluzioni dovranno poi confluire allôinterno di un apposito piano particolareggiato, che potrebbe 

conformarsi come Piano di Eliminazione delle Barriere Architettoniche (PEBA). 

B.2.2. MOBILITAô CICLABILE  

B.2.2.1. Il ruolo della mobilità ciclabile nel contesto generale 

La configurazione del territorio comasco, caratterizzata in molte sue parti da variazioni altimetriche importanti, 

non favorisce lôutilizzo della bicicletta per spostamenti fra i settori urbani, se non attraverso lôimpiego di biciclette 

elettriche o a pedalata assistita (e-bike). Fa eccezione la Convalle, prevalentemente pianeggiante e, in parte, Albate 

Camerlata, peraltro caratterizzata da un tipo di traffico e di densità urbana molto diversa. 

Per la mobilità ciclabile valgono i tre aspetti segnalati per la mobilità pedonale: 

- la ciclabilità come fruizione della città per movimenti completi di breve raggio (con i limiti prima 

evidenziati); 

- la ciclabilità come tratto terminale/iniziale di movimenti effettuati anche con altri mezzi facendo perno 

sui Nodi di Interscambio (offerta di e-bike) e sui Nodi di Attestamento (offerta di e-bike e bici normali); 

- la ciclabilità turistica (ciclo turismo), caratterizzata da una grande potenzialità derivante dalle bellezze 

naturali e artistiche che caratterizzano il territorio comasco. 

Il più importante intervento infrastrutturale programmato, di valenza comunale e sovracomunale, è certamente 

costituito dalla ñDorsale urbana dei Pellegriniò, percorso che si estende dal confine con il Comune di Cernobbio a 

Nord fino al confine con il Comune di Grandate a sud (vedi Figura 29), percorrendo longitudinalmente tutta lôarea 

urbana del comune e toccando i principali poli attrattori di traffico e le principali stazioni/fermate del trasporto 

pubblico locale che esistono allôinterno della Citt¨. 

Lôopera ¯ finanziata con fondi comunitari dalla Regione Lombardia (POR FERS 2014 -2020) e dal Comune di 

Como. La progettazione esecutiva è in fase avanzata ed entro il 2021/inizio 2022 ¯ previsto lôinizio della 

realizzazione, suddivisa in più lotti. 

La dorsale si inserisce organicamente nella strategia di Piano, rispondendo a diverse funzioni: 

- costituire un elemento di collegamento ciclabile tra i Nodi di Interscambio situati lungo il percorso e il 

settore urbano di Convalle (Piazzale Montesanto e zona Sud); 

- svolgere il ruolo di asse portante a cui riferire tutti gli interventi finalizzati a incentivare lôutilizzo della 

bicicletta, sia essa normale o elettrica (Ciclostazioni, punti di assistenza, postazioni bike sharing, 

colonnine di ricarica, tratti di piste ciclabili, accesso alle zone 30, ecc.); 

- fungere da supporto al cicloturismo nellôintero percorso. 
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Figura 29 - Ciclabile ñDorsale dei Pellegriniò, tracciato principale e diramazioni. (Dorsale principale in rosso, 

Viabilità ZTL in verde, altri tronchi non compresi nella dorsale in blu) 

Nei piani Particolareggiati delle Isola Ambientali va considerata la possibilità di sfruttare le nuove norme sulla 

ciclabilità introdotte dal D.M. 76/2020, quali (vedi anche par. A4.1.5): 

- doppio senso ciclabile (circolazione bici contromano nelle strade a senso unico); 

- Corsia ciclabile a doppio senso; 

- Strada urbana ciclabile (nuova classificazione E-bis). 
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B.2.2.2. Ciclabilità in convalle 

La parte centrale della Dorsale dei Pellegrini lambisce lôabitato del Centro citt¨, penetrandovi con numerose 

diramazioni; gli interventi più importanti previsti sono:  

- collegamento fra lôitinerario proveniente da Cernobbio con la Stazione San Giovanni e il centro storico; 

- itinerario dalla stazione di Como Borghi a Piazzale Montesanto; 

- circonvallazione del centro storico. 

Allôinterno della Citt¨ Murata, dove non si prevede la realizzazione di piste ciclabili, sar¨ importante rendere 

compatibile la convivenza tra mezzi motorizzati e biciclette attraverso interventi generalizzati di moderazione del 

traffico e una sempre maggiore limitazione dellôaccesso dei mezzi privati allôinterno della Zona a Traffico 

motorizzato. 

Gli interventi da sviluppare nellôambito di un Piano Particolareggiato necessari per potenziare la ciclabilità, oltre 

allôistituzione di Zone 30, sono: 

- individuazione delle strade a senso unico percorribili dalle bici in senso inverso (vedi D.M. 76/2020); 

- riassetto delle passeggiate che lambiscono il lago, Lungo Lario Trieste, viale Geno, via Borgovico 

(ampliamento dei marciapiedi, buona illuminazione, segnaletica adeguata, interventi di arredo che 

rendano gradevole e sicuro il movimento pedonale); 

- regolazione dellôaccesso a Viale Geno, che va considerato come se fosse un autosilo a cielo aperto, con 

segnalazione dei posti disponibili e ingresso consentito solo se vi sono posti liberi (da considerare: 

semafori per circolazione a senso unico alternato; riduzione dei post auto con liberazione di spazi per 

attrezzature turistiche); 

- localizzazione punti di bike sharing e rastrelliere per la sosta delle biciclette. 

B.2.2.3. Ciclabilità nei settori urbani esterni 

Nel settore urbano Nord occorre attrezzare una connessione tra il Nodo di Interscambio NI1 localizzato al Centro 

Commerciale Bennet di via Asiago e la prevista ciclabile della Dorsale del Pellegrini, che si trova a meno di 200 

metri di distanza, allôaltezza del ponte sul torrente Breggia. 

Altri Nodi di Interscambio risultano essere collegati direttamente con la Dorsale ciclabile in progetto (vedi Figura 

30): 

- NI2, Imbarcadero di Tavernola, dove sar¨ possibile, oltre allôinterscambio auto+bici, effettuare il 

trasbordo sul battello per raggiungere Como centro; 

- NI6, autosilo Valmulini, per lôinterscambio auto+bici; 

- NI4, nuova area di interscambio in fase di realizzazione presso la nuova stazione di Como Camerlata, 

nella quale, essendo presenti le linee ferroviarie FS e FNM, oltre allôinterscambio auto+bici, sar¨ possibile 

trasbordare con la bici sul treno o dal treno; 
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- NI3, parcheggio presso la Stazione FNM di Grandate; anche qui, oltre allôinterscambio auto+bici, sar¨ 

possibile trasbordare con la bici sul treno o dal treno. 

 

Figura 30 - Ciclabile Dorsale dei Pellegrini, localizzazione dei Nodi NI e NA 

Oltre ai Nodi di Interscambio citati, lungo il tracciato principale della Dorsale si trovano i Nodi di Attestamento 

NA3 (parcheggio Como Lago), NA4 (Parcheggio Stazione San Giovanni FS), e NA5 (Parcheggio Ticosa), situati 

in Convalle. 

La presenza di questi Nodi costituisce lôoccasione per localizzare in essi i servizi connessi con la presenza della 

dorsale ciclabile (ciclostazioni, punti di assistenza tecnica, postazioni bike sharing, colonnine di ricarica, punti di 

ristoro, informazioni turistiche). 


































































































































































































































































