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Una prima necessità che si è posta nello svolgere questa in-
dagine è stata la defi nizione degli spazi che vengono presi 
in esame e il termine che meglio si presta è “piazze scolasƟ -
che”. Il termine non è ancora precisamente defi nito ma nel 
libro “PIAZZE SCOLASTICHE: reinventare il dialogo tra scuola 
e ciƩ à” (Pileri, Renzoni, Savoldi, 2022) le piazze scolasƟ che 
sono descriƩ e come “ogni spazio pubblico davanƟ  ad una 
scuola[...] non è necessario che abbia una parƟ colare forma 
o un’estensione minima”. Non viene faƩ a una disƟ nzione del-
lo spazio a seconda degli utenƟ  (pedoni o automobili per fare 
un esempio), non viene specifi cato il Ɵ po di pavimentazione 
che deve avere, la mancanza quindi di standard geometrici e 
qualitaƟ vi. Senza quesƟ  non è possibile individuare precisa-
mente una piazza scolasƟ ca che resta una “reinterpretazio-
ne di quel che c’è davanƟ  alle scuole”, su questa defi nizione 
molto libera si appoggia la scelta dell’area di studio di questa 
ricerca.
Un altro modo che viene usato per defi nire gli spazi di per-
Ɵ nenza delle scuole è “strade scolasƟ che”, che come si può 
intuire già dal nome si riferisce ad un Ɵ po di uso specifi co 
della strada e si ferma ad un livello più praƟ co e funziona-
le rispeƩ o alla defi nizione precedente e al termine “piazze 
scolasƟ che”. TuƩ avia questo secondo termine è quello più 
generalmente riconosciuto e da varie fonƟ  (CleanCitiesCam-
paign, 2022; Comune di Roma, 2025; BikeItalia, 2019)  si può 
trarre questa defi nizione: la strada scolasƟ ca è una strada in 
prossimità di un edifi cio scolasƟ co in cui viene privilegiato il 
traffi  co pedonale per garanƟ re maggiore sicurezza dei pedo-
ni, queste strade possono anche essere temporaneamente 
chiuse negli orari di entrata e uscita. A diff erenza della prima 
defi nizione data questa seconda mira ad essere più chiara da 
un punto di vista praƟ co, limitandosi però a vedere la stra-
da come spazio per lo spostamento e non come luogo che 
può essere vissuto, sia dagli utenƟ  della scuola ma anche 
dagli altri ciƩ adini. Anche in questo caso non sono presenƟ  
indicazioni specifi che per la geometria, l’area, il Ɵ po di pavi-
mentazione o elemenƟ  di arredo urbano che devono essere 
presenƟ  perché una strada possa essere defi nita “scolasƟ ca”.

Questa ricerca tenta di proporre un metodo sistemaƟ co per 
eseguire una analisi dello spazio urbano, quindi pubblico, in 
corrispondenza degli ingressi e delle uscite delle scuole. La 
ricerca si è basata anche sui daƟ  raccolƟ  in precedenza da 
altri lavori sull’area del Municipio 3 di Milano che è quindi 
stata scelta come sito anche per questa indagine. Sono state 
selezionate tuƩ e le scuole dall’infanzia fi no alle secondarie di 
secondo grado, escludendo i complessi universitari presenƟ  
nell’area, e il campione conta quindi un totale di 25 isƟ tuƟ . 
Il metodo usato si basa sulla macro divisione dello spazio ur-
bano in due categorie: slow area e fast area, la prima indica 
lo spazio dedicato ai mezzi motorizzaƟ  la seconda quello de-
dicato ai pedoni. Nell’analisi dei singoli casi sono staƟ  messi 
in evidenza anche gli elemenƟ  all’interno di queste due aree 
perché occupanƟ  dello spazio urbano. Per ogni scuola è stato 
misurato lo spazio della slow area e della fast area per poi 
rapportarli tra loro, basandosi sul valore di questo rapporto il 
campione è stato diviso in tre gruppi. In questo modo i risul-
taƟ  oƩ enuƟ  dall’analisi dei singoli raggruppaƟ  possono esse-
re osservaƟ  da un punto di vista più ampio così che il meto-
do usato in questa ricerca possa essere replicato in qualsiasi 
altro contesto. Dall’analisi sono poi derivaƟ  tre progeƫ  , uno 
per ogni gruppo, per off rire dei possibili spunƟ  di partenza 
per degli intervenƟ  su quesƟ  spazi.
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1.    ProgeƩ o per una strada scolasƟ ca a Roma

Un’ipotesi per poterle defi nire adaƩ e alle esigenze della 
scuola potrebbe essere il valore del rapporto tra slow area e 
fast area, che viene preso in considerazione in questa ricer-
ca, così da rendere le defi nizioni più chiare e di conseguenza 
anche gli intervenƟ  più precisi e accuraƟ .
Un’ulƟ ma defi nizione che può essere data per quesƟ  spazi è 
“Zone ScolasƟ che” che viene dalla Legge NR. 120/2020 (De-
creto Semplifi cazioni), in vigore dal 15 seƩ embre 2020 con la 
quale sono state introdoƩ e nuove regole per il codice della 
strada con l’obieƫ  vo di tutelare gli utenƟ  più vulnerabili. Nel 
testo della Legge, Art. 3 – comma 1 n. 58 bis, si trova la defi -
nizione di Zona ScolasƟ ca: 
“Viene introdoƩ a una nuova defi nizione stradale: zona urba-
na in prossimità della quale si trovano edifi ci adibiƟ  ad uso 
scolasƟ co, in cui è garanƟ ta una parƟ colare protezione dei 
pedoni e dell’ambiente, delimitata lungo le vie di accesso da-
gli apposiƟ  segnali di inizio e di fi ne sarà il Comune ad indivi-
duare se isƟ tuire la nuova Ɵ pologia di struƩ ura stradale con 
apposita ordinanza. Nelle zone scolasƟ che urbane possono 
essere limitate o escluse la circolazione, la sosta o la fermata 
di tuƩ e o di alcune categorie di veicoli, in orari e con modali-
tà defi nite con ordinanza del sindaco (N.B.: queste limitazioni 
ed esclusioni non si applicano a scuolabus, ad autobus desƟ -
naƟ  al trasporto degli studenƟ  o degli alunni, né a Ɵ tolari di 
contrassegno invalidi).”
Anche in questo caso l’area dove le misure citate nell’arƟ colo 
debbano essere messe in aƩ o non è defi nita precisamente, 
così come non è specifi cato il Ɵ po di intervenƟ , che vengono 
lasciaƟ  a discrezione del Comune e senza l’obbligo di meƩ erli 
in aƩ o. Ancora una volta il rapporto Slow Area/Fast Area , che 
viene preso in analisi in questa ricerca, potrebbe essere un 
modo semplice, ma rapido ed effi  cace per defi nire lo stan-
dard da raggiungere.
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2.    Schema esemplifi caƟ vo dell’area considerata come “piazza scolasƟ ca”

Tra le tre defi nizioni la prima rimane quindi quella con un 
punto di vista più ampio e che senza dare delle indicazioni 
precise sul perimetro di una piazza scolasƟ ca ne defi nisce 
al meglio la natura, semplicemente lo spazio che si trova di 
fronte alla scuola. Senza tener conto della sua forma o del-
le funzioni a cui sarebbe adibito, e questo si riconferma nel 
modo in cui gli studenƟ  e i genitori interagiscono e occupano 
questo spazio. Non si limitano infaƫ   a muoversi sui percorsi 
pedonali ma invadono tuƩ o lo spazio urbano senza preoccu-
parsi del modo in cui questo era stato pensato.
Partendo da queste tre defi nizioni in questa ricerca si dà una 
nuova defi nizione di piazza scolasƟ ca, provando a colmare 
la lacuna che tuƩ e e tre condividono, ovvero la mancanza 
di misure precise che stabiliscano un perimetro minimo che 
possa essere defi nito piazza scolasƟ ca. Le misure sono state 
scelte sula base di sopralluoghi, dove si è osservato come 
occupano lo spazio studenƟ  e genitori prima dell’entrata e 
all’uscita e qualche minuto dopo l’uscita. A questo si è unito 
lo spazio medio che occupa una persona adulta in piedi che 
è di circa 0,5 mq (tenendo conto anche della presenza di ge-
nitori con bambini che si è tenuto conto occupino circa 0,75 
mq) e aggiungendo la volontà di ridurre lo spazio della Fast 
Area si è arrivaƟ  alla scelta di uno spazio di 20 m di larghezza 
e 10 m di profondità.
Quindi in questa ricerca il termine uƟ lizzato per defi nire i gli 
spazi davanƟ  alle scuole è Piazza ScolasƟ ca, così defi nita: 
ogni spazio pubblico davanƟ  ad una scuola con un perimetro 
di 20 m di larghezza e 10 m di profondità, dove l’ingresso e 
uscita della scuola corrisponde al punto medio del lato lun-
go di questo reƩ angolo. In quest’area deve essere raggiunto 
un rapporto SlowArea/FastArea > 2, e l’area oƩ enuta dovrà 
assolvere da piazza scolasƟ ca negli orari di entrata e uscita 
dalle scuole e da normale piazza durante il resto del tempo.



Slow Area e Fast Area
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Nell’ambito di questa ricerca l’analisi delle piazze scolasƟ che 
avviene misurando, e poi confrontando tra loro, lo spazio ri-
servato ai mezzi motorizzaƟ  e quello ai mezzi non motorizza-
Ɵ . Riprendendo altri studi realizzaƟ  in questo ambito queste 
due aree vengono definite rispettivamente Fast Aera e Slow 
Area, ad indicare la loro natura di utilizzo. Questi due termini 
non indicano solo una divisione quantitativa ma anche quali-
tativa, infatti con esse derivano una serie di implicazioni che 
riguardano la qualità dello spazio urbano legate a questi due 
termini. Infatti, partendo dalla considerazione che la strada 
non è un mero luogo per lo spostamento ma è anche parte 
della quotidianità e della vita sociale dei cittadini, si può intu-
ire perché è importante ne sia curata la progettazione. Cosa 
si intende quindi per uno spazio urbano di qualità? Nel libro 
“Cities for People”, Gael afferma che è possibile riconoscere 
uno spazio di qualità quando è molto frequentato, non affol-
lato, perché vuol dire che lì può succedere qualcosa. Questo 
si verifica quando l’ambiente è stato progettato perché sia 
piacevole da attraversare, per fermarsi o giocare, in genera-
le quanto tempo si è disposti a passare in quel luogo. Gael 
afferma che la qualità dello spazio dipende da ciò che è pos-
sibile vedere e percepire nel social visual field (campo visivo 
sociale) di circa 100 metri, questo è influenzato dalla quanti-
tà di persone che possiamo vedere e da quanto tempo que-
ste passano all’interno dello spazio. La conseguenza è che se 
gli spostamenti nella città pubblica avvengono velocemente 
cala il numero di persone che vediamo nel nostro campo vi-
sivo sociale e quindi cala la qualità dello spazio urbano. Al 
contrario quindi si può dire che dove la velocità è minore 
la qualità dello spazio urbano è maggiore. Gael riporta uno 
studio canadese del 1977 che ha registrato il tempo che gli 
abitanti di una via spendevano in strada (fig. 3). Metà delle 
attività rilevate erano di spostamento con qualsiasi mezzo di

52 %

Aƫ  vità all’aperto Tempo totale dedicato 
ad aƫ  vità all’aperto

Aƫ  vità di spostamento
Aƫ  vità stanziali

48 %

89 %

11 %

3.    Grafi ci che riportano i risultaƟ  della ricerca canadese
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trasporto, l’altra metà erano aƫ  vità “stanziali” svolte vicino 
alle abitazioni. Le aƫ  vità di spostamento registrate duravano 
pochi secondi, perché si traƩ ava di raggiungere l’automobile 
dalla porta di casa, o di arrivare all’angolo della strada, men-
tre quelle “stanziali” duravano considerevolmente di più. In 
conclusione quindi, nonostante i due Ɵ pi di aƫ  vità avvenis-
sero in egual numero, il tempo in cui le aƫ  vità “stanziali” 
occupavano le strada era decisamente più lungo. Quindi nel 
nostro campo visivo sociale queste aƫ  vità resteranno più a 
lungo infl uenzando posiƟ vamente la qualità dello spazio. 
Da questa conclusione si può anche aff ermare che il traffi  co 
veloce, al contrario, infl uenzi negaƟ vamente lo spazio urba-
no, per esempio una macchina resta nel nostro campo visivo 
sociale per un tempo decisamente inferiore rispeƩ o ad un 
ciclista o ad un persona a piedi, riducendo le possibili intera-
zioni con l’ambiente. 
Anche nel manuale “Designing for safe speeds” (NACTO, 
2025) viene soƩ olineato il rapporto tra la velocità e la vivibi-
lità di una strada. Gli spazi in cui è prioritario lo spostamento 
ad alta velocità, quindi con mezzi motorizzaƟ  privaƟ , si verifi -
cano alƟ  tassi di inquinamento dell’aria e acusƟ co, maggiore 
probabilità di incidenƟ  e minore aƫ  vità fi sica tra i bambini e 
i giovani adulƟ . Al contrario una strada in cui le modalità di 
spostamento favorite sono quelle lente, quindi a piedi, in bi-
cicleƩ a, skateboard, roller, etc..., vivere quello spazio diventa 
più piacevole, sicuro e sano riducendo l’inquinamento. Inol-
tre permeƩ e di avere luoghi per fermarsi, per il gioco o per le 
interazioni sociali, sostenendo le aƫ  vità economiche locali.
Sulla base di queste teorie quindi in questa ricerca i termini 
Slow Area e Fast Area non indicano solamente due superfi ci 
quanƟ taƟ ve ma portano con se una serie di signifi caƟ  che 
riguardano la qualità della piazza scolasƟ ca. Quindi quando 
ci trova di fronte ai casi in cui la Slow Area è decisamente 
ridoƩ a bisogna tenere a mente che ne consegue anche una

Inquinamen-
to acusƟ co

Presenza di 
verde

Inquinamento 
atmosferico

Precedenza alla 
mobilità lenta

Maggiore 
pericolo

Maggiore 
sicurezza

Mancanza di spa-
zi per le persone

Spazi per aƫ  vità 
sociali

4.    Immagini del manuale Designing for Safe Speeds che mostrano la diff erenza tra una 
strada per la mobilità veloce e una per la mobilità lenta
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bassa qualità dello spazio urbano. Il parametro che si è quin-
di scelto di usare per misurare la qualità delle piazze scolasƟ -
che è il rapporto tra la Slow Area e la Fast Area e sono staƟ  
consideraƟ  posiƟ vi i casi in cui questo valore è superiore a 
2. Inoltre nella parte fi nale di questa tesi si cercherà di dare 
delle possibili linee guida progeƩ uali per la riqualifi cazione 
delle piazze scolasƟ che e uno dei punƟ  importanƟ  sarà pro-
prio la riduzione della Fast Area con conseguente aumento 
della Slow Area per migliorare la qualità dello spazio urbano.



La ciƩ à come insieme di spazi, fi sici e “sociali”, è unita e colle-
gata da reƟ  che defi niscono anche i limiƟ  dello spazio urbano 
stesso, dove le reƟ  non arrivano la ciƩ à termina. Oggi que-
sto è spesso poco visibile dato che il territorio urbanizzato è 
molto espanso e senza soluzione di conƟ nuità, la fi ne della 
ciƩ à si può vedere in quei luoghi “limite” dove la strade fi ni-
sce, non arriva eleƩ ricità, acqua e gas. Questa era la grande 
diff erenza tra la vita in ciƩ à e quella in campagna, e come 
aff erma Dupuy la ciƩ à moderna è la possibilità di accedere a 
delle reƟ , e infaƫ   aggiunge che non si può concepire un’ur-
banisƟ ca senza le reƟ . 
Tra queste, la rete stradale è quella che più impaƩ a sulla for-
ma della ciƩ à, data la grande quanƟ tà di spazio che occupa 
ed essendo un luogo pubblico è quella che più infl uisce sulle 
relazioni all’interno della ciƩ à. Ad oggi tuƩ avia lo spazio della 
strada è maggiormente dedicato all’automobile a discapito 
di altre modalità di spostamento ma anche di luoghi dedicaƟ  
alle relazioni. Nello stesso ambito di questa ricerca uno stu-
dio del Politecnico di Milano dal Ɵ tolo: How does mobility oc-
cupy urban areas? Analyzing Slow and Fast Areas in a Milan 
neighborhood (Gungor, Moscarelli), si è dedicato proprio alla 
misura degli spazi dedicaƟ  alla mobilità lenta(mezzi motoriz-
zaƟ ) e alla mobilità veloce(mezzi non motorizzaƟ , dividendo 
per ognuno dei due gli spazi del “movimento” da quelli dello 
“stare”. 
Nello studio quelle individuate come fast area sono dedi-
cate ai mezzi motorizzaƟ  mentre le slow area ai mezzi non 
motorizzaƟ . Il municipio 3 della ciƩ à di Milano è l’oggeƩ o 
di ricerca, del quale sono staƟ  conteggiaƟ  gli spazi occupaƟ  
dalle due categorie e risulta che il 44% dello spazio pubblico 
dell’area sia desƟ nato alla mobilità lenta, contro il 54% della 
mobilità veloce e il 2% per i mezzi di trasporto pubblico, in 
entrambe le categorie prevalgono gli spazi di movimento. 

Mobilità e spazio urbano nelle ciƩ à contemporanee
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Spazio Urbano
e Mobilità



Da quesƟ  primi risultaƟ  si direbbe quasi una smenƟ ta del do-
minio dell’automobile il cui spazio è quasi uguale a quello 
dedicato alla mobilità lenta. Anche se è da tenere in conto 
che nella somma degli spazi della mobilità lenta solo l’1% è 
defi nito come percorso ciclabile e il resto è pedonale. Una 
sconfi Ʃ a invece nell’incenƟ vo della bicicleƩ a come mezzo di 
spostamento alternaƟ vo alla macchina, daƟ  i suoi numerosi 
vantaggi in faƩ o di salute, cosƟ  e spazio occupato (fi g. 1) .
Nelle conclusioni della ricerca le autrici precisano che i daƟ  
per le sƟ me precedenƟ  si basano sui numeri presenƟ  nel 
database del comune di Milano, tuƩ avia verifi cando con dei 
sopralluoghi ci si rende conto dell’incorreƩ ezza di tali valori. 
Infaƫ   in diversi casi le aree pedonali vengono usate come 
aree di sosta dalle automobili, in modo illecito ma tollerato, o 
sui marciapiedi sono presenƟ  infrastruƩ ure urbane (cesƟ ni, 
stalli per bicicleƩ e, servizi tecnologici, esercizi commerciali, 
ecc...) che occupano lo spazio della mobilità lenta. A fronte di 
questo quindi viene faƩ a una correzione dei daƟ  che quindi 
alla fi ne riportano il 74% dello spazio dedicato alla mobilità 
veloce e il 26% alla mobilità lenta, contro il 54% e il 44% pre-
cedenƟ .
Questo è signifi caƟ vo in quanto nonostante i primi daƟ  dimo-
strino che la morfologia della strada sia pianifi cata per dare 
adeguaƟ  spazi a tuƫ   i Ɵ pi di utenƟ  (fi g. 2), nella realtà dei fat-
Ɵ  è la mobilità veloce che prende il sopravvento (fi g. 3). Que-
sto è dovuto ad una “cultura dello spostamento” fortemente 
legata all’automobile, derivante da decenni di pianifi cazione 
urbana improntata verso la mobilità privata e una forte spin-
ta dei mercaƟ  in questo senso, basƟ  pensare alla quanƟ tà di 
pubblicità per auto in confronto a quelle di bicicleƩ e.
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5.    Mappe dall’arƟ colo How does mobility occupy urban areas? Analyzing Slow and   Fast 
Areas in a Milan neighborhood (Gungor, Moscarelli), che mostrano come e quanto i diversi 
Ɵ pi di mobilità occupano lo spazio urbano



L’importanza delle strade, e dello spazio in esse dedicato 
all’automobile, si può ricondurre allo sviluppo della società 
industriale. James Flink nel libro “The Automobile Age” por-
ta l’esempio la società americana agli inizi del XX secolo, in 
cui l’uso di massa dell’automobile ha consenƟ to lo sviluppo 
dell’industria e l’espansione della ciƩ à. Fino a circa la secon-
da metà del XIX secolo gli spostamenƟ  avvenivano soprat-
tuƩ o in treno o a cavallo, e solitamente il luogo di lavoro era 
locato vicino all’abitazione e vi ci si recava a piedi. Successi-
vamente arrivano i primi mezzi di spostamento individuali, la 
bicicleƩ a prima e successivamente l’automobile cambiano la 
concezione dello spazio e delle distanze. Sono possibili spo-
stamenƟ  su distanze maggiori e con piena libertà del proprie-
tario del mezzo. Nella società americana del 1900 questo si 
lega anche ad uno sviluppo dell’economia in alcuni casi for-
zatamente legata alle ferrovie. Flink in parƟ colare fa riferi-
mento agli agricoltori, che si baƩ ono per la realizzazione di 
strade per sfruƩ are al meglio i mezzi motorizzaƟ  privaƟ  per 
il commercio dei loro prodoƫ  . Un altro faƩ ore che in quegli 
anni incenƟ vò l’uso dell’automobile fu la quesƟ one sanitaria, 
gli spostamenƟ  a cavallo infaƫ   erano inquinanƟ  a causa dei 
rifi uƟ  che producevano. “All’inizio del XX secolo, a New York, 
venivano scaricate 150.000 tonnellate di escremenƟ  sulle 
strade; ogni anno, 15.000 carcasse di cavalli morƟ  dovevano 
essere rimossi dai servizi municipali[...]” (MacShane, 1998). 
Questo ovviamente gravava sulla salute della popolazione, 
tanto che con l’aumento dell’uso dell’automobile diminui-
rono i casi di tubercolosi (MacShane, 1994), ad oggi invece 
l’inquinamento dei mezzi motorizzaƟ  privaƟ  è tra le cause di 
malaƫ  e gravi nelle grandi ciƩ à.
La richiesta di infrastruƩ ure per le nuove arrivate automobili 
permeƩ e anche l’ampliamento della ciƩ à oltre i suoi limitaƟ  
confi ni a causa delle distanze. L’area urbana avviene quindi 
aƩ raverso lo sviluppo della rete stradale nella quale gli spazi
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6.    Schemi dall’arƟ colo How does mobility occupy urban areas? Analyzing Slow and   Fast Are-
as in a Milan neighborhood (Gungor, Moscarelli), che mostrano la diff erenza tra la situazione 
descriƩ a dal database e cioò che è stato rilevato dai sopralluoghi



maggiori vengono dedicaƟ  ai mezzi motorizzaƟ  che dove-
vano servire per lo spostamento dalla periferia verso il cen-
tro, tralasciando invece l’importanza della strada come luo-
go di relazione e spazio di prossimità urbano. Nel suo libro 
“Sicurezza e UrbanisƟ ca” Fluery riporta anche la situazione 
in Francia che all’inizio del XX secolo risulta essere simile a 
quella in America precedentemente descriƩ a in cui il mer-
cato e la presenza delle automobili conƟ nua ad aumentare. 
La tendenza all’aumento delle automobili in Francia inizia a 
scendere con il miglioramento dei mezzi di trasporto pub-
blico che collegano in modo effi  ciente anche la periferia di 
nuova generazione. Al contempo nascono delle controten-
denze che supportano lo spostamento a piedi, in bicicleƩ a 
o con i mezzi pubblici e si verifi ca quindi un abbassamento 
nei livelli di uƟ lizzo dell’automobile. Il cambio di tendenza è 
dovuto anche alla congesƟ one che del traffi  co causato dal 
grande numero di mezzi privaƟ  in circolazione che portano 
inquinamento acusƟ co e atmosferico. Fleury riporta i risul-
taƟ  di un’inchiesta svolta nei primi anni ‘80 sulla popolazio-
ne francese riguardo gli aspeƫ   negaƟ vi della congesƟ one. 
Tra gli intervistaƟ  il 34% dichiarava di subire eff eƫ   negaƟ vi 
a causa dei trasporƟ  direƩ amente in casa propria. I proble-
mi riportaƟ  erano il rumore al primo posto (60%), l’inquina-
mento al secondo posto (16%) e il resto lamentava problemi 
relaƟ vi alla sporcizia e ai caƫ  vi odori. Oltre a quesƟ  problemi 
il pericolo più direƩ o sono gli incidenƟ , che tuƩ avia sono in 
forte diminuzione ogni anno. Da queste preoccupazioni na-
scono le prime azioni che mirano a ridurre l’impaƩ o della 
automobili sulla vita dei ciƩ adini, eff eƩ uando verifi che più 
streƩ e sulle automobili e imponendo nuovi limiƟ  di velocità 
(già nel 1896 il Parlamento britannico impone una velocità 
massima di 22,4 km/h sulle strade extraurbane).
Ad oggi le poliƟ che sulla mobilità non si limitano a intervenire 
sulle automobili ma spingono verso altre Ɵ pologie di mobilità 
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7.    Grafi co che mostra la variazione del numero di viƫ  me della strada in Europa

8.    Grafi co che mostra il numero di viƫ  me della strada per ogni paese europeo



che oltre a causare meno disagi alla popolazione occupa-
no meno suolo urbano permeƩ endo ai ciƩ adini di riappro-
priarsene. Riguardo la mobilità sostenibile aƫ  va nel docu-
mento “Strategia per una mobilità sostenibile e intelligente: 
meƩ ere i trasporƟ  europei sulla buona strada per il futuro” 
(12/9/2020) si aff erma che lo spostamento con trasporto 
pubblico, a piedi o in bicicleƩ a, “ridurrà drasƟ camente l’in-
quinamento e la congesƟ one provocaƟ  dai trasporƟ , soprat-
tuƩ o nelle ciƩ à, e migliorerà la salute e il benessere delle 
persone”. Viene quindi posto come obieƫ  vo il raddoppio dei 
km delle infrastruƩ ure ciclabili nelle ciƩ à entro il prossimo 
decennio. La scelta quindi di muoversi verso un Ɵ po di mo-
bilità iniziata già nel 1900 è ancora in corso sulla medesima 
strada. 
Di questa trasformazione delle ciƩ à l’aspeƩ o che qui interes-
sa sono le modifi che che lo spazio urbano subirà e di come 
saranno ridistribuiƟ  le superfi ci della strada. Come si è visto 
dallo studio di Moscarelli e Gungor al momento l’automo-
bile domina, a scapito non solo di pedoni e bicicleƩ e, ma 
anche di spazi che permeƩ erebbero di vivere la strada non 
solo come luogo di spostamento. Con l’evoluzione delle ciƩ à 
verso mobilità aƫ  va e sostenibile si guadagnerebbe molto di 
quello spazio ad oggi dominato dall’automobile, con l’oppor-
tunità di rendere le strade più gradevoli e quindi più aƫ  ve 
socialmente migliorando la qualità di vita dei ciƩ adini.
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9.    Spazio occupato dallo stesso numero di persone a seconda del mezzo di trasporto uƟ liz-
zato



“Streets need to be redefi ned as sanctuaries; as livable pla-
ces; as communiƟ es; as resident territory; as places for play, 
v, and local history” (Appleyard, 1980). Così Donald Ap-
pleyard (professore di Urban Design alla University of Cali-
fornia), nell’introduzione di un capitolo del suo libro “Livable 
Street” defi nisce come dovrebbero essere le strade nelle cit-
tà. Sono lo spazio pubblico più comune e più uƟ lizzato ma 
già nel 1980 Appleyard le defi nisce “impersonal domains”, 
luoghi impersonali che i ciƩ adini non riescono a fare propri 
a causa della grande quanƟ tà di spazio occupata dai mezzi 
motorizzaƟ  a scapito di altre Ɵ pologie di mobilità. Secondo 
Appleyard le strade dovrebbero essere luoghi dove è possi-
bile camminare, giocare, mangiare o riposare senza doversi 
preoccupare del pericolo dato dai mezzi che si muovono ad 
alte velocità, che inquinano e sono rumorosi. Il termine living 
street viene usato per defi nire l’idea di strada vista come luo-
go di relazione. 
Dato che le strade non sono solo spazi per lo spostamento 
ma importanƟ  luoghi per la vita della comunità, e la mobilità 
ne occupa la maggior parte ne infl uenza il disegno e quin-
di la qualità. Per esempio in una strada lo spazio occupato 
dalle auto in movimento e in sosta è decisamente maggiore 
di quello occupato dalle bicicleƩ e o da chi si sposta a pie-
di. Riducendo quindi il numero delle auto, o eliminandone 
il passaggio, aumenta lo spazio a disposizione per altre Ɵ po-
logie di mobilità che rendono le strade più vivibili. Lo studio 
“Walkable City, Living Streets” (Ng, Lau e altri, 2012), faƩ o 
sulla ciƩ à di Hong Kong riporta che la “walkability” (cammi-
nabilità), cioè la possibilità di camminare in modo piacevole 
e sicuro in ciƩ à, contribuisca ad una crescita nella vita del 
quarƟ ere e ad un maggiore interesse dei residenƟ  nella par-
tecipazione alla comunità. 

Questo ha come conseguenza strade più aƫ  ve e aƩ raƫ  ve, 
creando anche un maggiore senso di comunità tra gli abitan-
Ɵ . Cosa che succedeva molto di più in passato, prima che le 
automobili prendessero il sopravvento rendendo pericoloso 
e poco piacevole stare in strada. Da diversi anni tuƩ avia sta 
avvenendo un cambio di direzione, prestando aƩ enzione ai 
temi della vivibilità delle strade e di come possano essere ri-
converƟ te e rese di nuovo luoghi di vita sociale. Come ripor-
tato dallo studio “A beƩ er public space encourages greater 
parƟ cipaƟ on in outdoor acƟ viƟ es and strengthens commu-
niƟ es” (Duan, 2023), questo ha come conseguenza anche un 
miglioramento della qualità della vita dei ciƩ adini. 
In questo l’esempio per eccellenza è il woonerf (fi g. 11). Un 
Ɵ po di strada introdoƩ o per la prima volta a DelŌ , in Olanda, 
dove intorno al 1960 i ciƩ adini presero i maƩ oni e li posi-
zionarono in strada disegnando delle serpenƟ ne per le auto, 
che si videro costreƩ e a rallentare. Da questa iniziaƟ va nasce 
l’idea di woonerf, il cui principio è che non c’è priorità tra gli 
uƟ lizzatori della strada, tuƫ   devono mostrare rispeƩ o per 
gli altri utenƟ . Diventa quindi necessario muoversi più lenta-
mente e con maggiore prudenza ed aƩ enzione nei confronƟ  
degli occupanƟ  ma anche degli oggeƫ  , perché grazie a que-
ste regole i ciƩ adini sono in grado di abitare questo Ɵ po di 
strade. Infaƫ   l’obieƫ  vo del woonerf non si limita a regolare il 
traffi  co ma a portare maggiore interazione sociale nelle stra-
de, renderle più vivibili.
The ulƟ mate goal of this approach is to increase security and 
social interacƟ on (Ghazipour, 2012).

Living Street

24 25

10.    Cartello presente all’in-
gresso delle strade woonerf



In questa ricerca si è scelto come caso studio le piazze scola-
sƟ che perché sono il luogo che tuƫ   nella vita sono obbligaƟ  
a frequentare e plasmano le nostre abitudini nell’età in cui 
siamo più malleabili e riceƫ  vi. Dal Center on the Developing 
Child (HCDC) della università di Harvard viene faƩ a un’ana-
lisi su come l’ambiente in cui viviamo nei primi anni di vita 
sia in grado di infl uenzarci e quanto sia importante ricevere 
input posiƟ vi nei primi anni di vita. Come si può vedere dal 
grafi co(fig. 12) infatti la plasticità del cervello decresce velo-
cemente con la crescita e aumenta invece il “costo fisiologi-
co” per cambiare le connessioni neurale che si sono formate. 
Questo significa che ciò che si apprende nei primi anni di vita 
condizionerà tutta la crescita e più si cresce e più sarà difficile 
cambiare certe abitudini o comportamenti.
L’ HCDC divide l’ambiente in cui il bambino cresce in tre cate-
gorie, la prima è l’ambiente sociale, la seconda è l’ambiente 
naturale e costruito e la terza è l’ambiente sistemico(fig. 13). 
Quella che qui interessa è la seconda tra cui troviamo la qua-
lità dell’aria, la presenza di spazi verdi sicuri e la infrastruttu-
re del quartiere, tutti elementi legati alla qualità dello spazio 
urbano. La necessità che questi elementi abbiano un’influen-
za positiva sul bambino, quindi che siano di buona qualità, si 
ritrova nei benefici che ne derivano. Riducono lo stress, che è 
necessario per la crescita ma non deve raggiungere un livello 
troppo alto definito “toxic stress”, altrimenti porta a cattive 
condizioni di salute in futuro. Spazi urbani di qualità suppor-
tano le interazioni tra il bambino e chi se ne sta prendendo 
cura, queste avvengono con suoni, gesti ed espressioni fac-
ciali e sono fondamentali per rinforzare i legami nel cervello 
nei primi anni. Infine il bambino ha bisogno di uno spazio per 
potersi muovere in totale sicurezza anche da solo, per potere 
esplorare, giocare e sviluppare i circuiƟ  motori. L’interazione 
tra bambino e genitore e lo sviluppo dei circuiƟ  motori, sono

CiƩ à per bambini
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11.    Immagine di un strada woonerf nei Paesi Bassi



supportaƟ  anche dalla mobilità aƫ  va, quindi a piedi o in 
bicicleƩ a, per la quale però è necessario uno spazio urba-
no che permeƩ a questo Ɵ po di aƫ  vità in totale sicurezza e 
indipendenza. Gli eff eƫ   negaƟ vi della mancanza di queste 
aƫ  vità è che alcune connessioni neurali si svilupperanno più 
lentamente o non si svilupperanno aff aƩ o, portando a lacu-
ne motorie e perceƫ  ve nella crescita.
Quali sono quindi gli accorgimenƟ  che devono essere presi 
nella progeƩ azione di una strada a misura di bambino? Il ma-
nuale Designing Streets for Kids riporta una serie di elemenƟ  
che devono essere tenuƟ  in conto e che vengono riassunƟ  
nello schema alla pagina successiva. A queste proposte si 
riƟ ene uƟ le aggiungere un “esperimento” faƩ o in sede ac-
cademica con il professor Paolo Pileri. Si traƩ ava di muoversi 
negli spazi dell’ateneo a piedi guardando però aƩ raverso un 
periscopio realizzato al contrario, che permeƩ eva di vedere 
più in basso, circa all’altezza del volto di un bambino. In que-
sto modo si è potuto notare come da un punto di vista più 
basso molƟ  elemenƟ  di arredo urbano che spesso sembrano 
insignifi canƟ  o facili da superare risulƟ no invece quasi insor-
montabili per un bambino.
Nel campione delle scuole la fascia di età è molto ampia e 
all’ulƟ mo anno di scuole superiori le esigenze e i bisogni di 
uno studente sono decisamente lontani da quelli di un bam-
bino. Se i bambini hanno bisogno di maggiore sicurezza e 
ampi spazi per il gioco gli adolescenƟ  hanno maggiore con-
sapevolezza dei pericoli della strada e svolgono anche aƫ  vità 
diff erenƟ  nel tempo libero. La sicurezza deve comunque es-
sere garanƟ ta tuƩ avia tenendo conto che già da soli gli stu-
denƟ  sono in grado di evitare i pericoli. Per quanto riguarda 
invece le aƫ  vità fuori da scuola per gli adolescenƟ  sono ma-
gari necessari più spazi semplicemente per stare come se-
dute o tavoli oltre quelle per il gioco. Le necessità e i bisogni 
elencaƟ  in questo capitolo fanno riferimento agli adolescenƟ 
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12.    Grafi co che mostra il cambiamento della plasƟ cità del cervello e il “costo psicologico” 
per cambiare il comportamento con la crescita

13.    Grafi co che mostra gli elemenƟ  ambientali che infl uenzano la crescita nei primi anni di 
vita



La possibilità di spostarsi come si preferisce 
sempre in sicurezza e in modo effi  ciente è 
fondamentale per gli studenƟ  che oƩ engo-
no così un maggiore grado di indipendenza.

I genitori con i bambini, o gli studenƟ  più 
grandi con gli amici. muovendosi insieme 
hanno bisogno di più spazio per farlo in 
modo sicuro e confortevole.

SopraƩ uƩ o i bambini devono poter esere 
sempre visibili dagli automobilisƟ . Inoltre 
anche gli elemenƟ  di arredo urbano dovreb-
bero tenere conto della statura dei bambini 
che li percepiscono molto più ingombranƟ .

I bambini trovano opportunità di gioco in 
ogni dove, la strada deve essere in grado di 
assecondare questa voglia dei bambini in to-
tale sicurezza e libertà.

Di fronte alle scuole, in strada gli spazi per 
fermarsi e sostare sono fondamentali soprat-
tuƩ o per i bambini più piccoli che si stancano 
o hanno voglia di giocare.

Bambini e adolescenƟ  hanno bisogno di spa-
zi dove poter colƟ vare le proprie amicizie, 
che siano confortevoli per passare il tempo 
e che abbiano gli spazi per giocare o chiac-
chierare.

Un maggiore grado di sicurezza in strada 
renderebbe i genitori più tranquilli nel lascia-
re i propri fi gli liberi di esplorare e giocare in 
strada. 

Oltre ai pericoli fi sici le strade portano anche 
disagi relaƟ vi al rumore e alla qualità dell’a-
ria, riducendo ovviamente l’aƩ raƫ  va degli 
spazi urbani come luoghi di vita.

ma sopraƩ uƩ o ai bambini che sono gli utenƟ  più deboli della 
strada. Ponendo quindi degli standard di sicurezza e quali-
tà per i più piccoli ne benefi cia anche il resto degli utenƟ  di 
quegli spazi. 
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Scelte di spostamento affi  dabili Spazi per fermarsi e sostare

Spazio Interazioni sociali

Visibilità Sicurezza

Gioco e apprendimento Un ambiente sicuro
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Le scuole del 
Municipio 3



Presentazione del metodo
Lo scopo di questa ricerca è quello di impostare un metodo 
di analisi che permeƩ a in modo semplice ed effi  cace di fare 
delle osservazioni riguardo al modo in cui lo spazio urbano è 
usato davanƟ  alle scuole. Per stabilire i passaggi per analiz-
zare quesƟ  spazi il primo passo è stato fare dei sopralluoghi 
di ogni caso studio per rendersi conto delle varie situazioni 
e quali fossero gli elemenƟ  di interesse. ParƟ colarmente rile-
vante nei sopralluoghi è stato l’orario in cui quesƟ  sono staƟ  
svolƟ , infaƫ   i momenƟ  in cui gli studenƟ  usano lo spazio ur-
bano di fronte alle scuole sono gli orari di entrata e di uscita. 
Di conseguenza le visite in situ sono avvenute, oltre che al 
di fuori di quesƟ  orari, anche durante l’inizio e la fi ne delle 
lezioni. In questo modo ci si è resi conto sia della qualità dello 
spazio di per se e anche di come questo viene uƟ lizzato dagli 
utenƟ  delle scuole che sono i maggiori direƫ   interessaƟ .
Il passo successivo è stato quello di individuare l’area di inte-
resse dell’analisi, che per quesƟ oni di analisi si è deciso es-
sere molto bene delimitata e di dimensioni ridoƩ e rispeƩ o 
alla totalità della strada. L’altro vantaggio di scegliere delle 
dimensioni precise per l’area è stato la possibilità di parago-
nare i casi studio in modo più preciso. Come già spiegato nel 
paragrafo “Le piazze scolasƟ che” (pag. 4  - 9) il termine che 
si è scelto per indicare gli spazi urbani davanƟ  alle scuole è 
“piazza scolasƟ ca” e le sue dimensioni sono di 20 m x 10 m 
con l’ingresso dell’edifi cio scolasƟ co situato a metà del lato 
lungo di questo reƩ angolo astraƩ o.
Una volta individuata l’area specifi ca per l’analisi il passag-
gio successivo è stata la scelta dei termini in cui analizzare le 
piazze scolasƟ che, soƩ o che aspeƩ o e da che punto di vista. 
Questa tesi si colloca nel fi lone di ricerca di una serie di studi 
del Politecnico di Milano portaƟ  avanƟ  dal professor Pileri, 
la professoressa Moscarelli ed altri colleghi, che si occupano 
dell’analisi di come la mobilità infl uenzi lo spazio urbano e
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14.    Orario di ingresso alla   
scuola primaria Scarpa

15.    Orario di uscita al liceo 
Pascal

16.    Orario di ingresso alla   
scuola primaria Bacone



come questo cambi in relazione ad essa. Su questa scia quin-
di in questa ricerca l’approccio è stato quello di dividere gli 
spazi in base all’uso deƩ ato dalla mobilità, in parƟ colare in 
Slow Area e Fast Area. La prima indica l’area dedicata al traffi  -
co lento, la seconda quella dedicata al traffi  co veloce (vedere 
pagine 13 - 17). Riguardo la Slow Area è stata tenuta in conto 
anche la presenza ed il numero di elemenƟ  di arredo urbano 
(quali paleƫ  , cesƟ ni, lampioni) che la popolano. QuesƟ  in-
faƫ  , nonostante la loro uƟ lità, tolgono spazio alla Slow Area 
che di conseguenza si riduce. 
Una volta individuate le specifi che aree delle piazze scola-
sƟ che il procedimento è stato il ridisegno di ogni caso evi-
denziando gli elemenƟ  di interesse e per ognuno calcolare 
il valore della superfi cie della Slow Area e della Fast Area e il 
rapporto tra i due. E’ poi stata calcolata anche la Slow Area 
Eff eƫ  va, cioè la Slow Area meno la superfi cie degli elemenƟ  
di arredo urbano per oƩ enere la superfi cie neƩ a uƟ lizzabile. 
L’ulƟ mo passaggio è stato infi ne quello di dividere i casi stu-
dio in tre gruppi a seconda del valore del rapporto tra Slow 
Area e Fast Area, nel primo gruppo sono staƟ  inseriƟ  i casi 
in cui il rapporto SA/FA < 1, il secondo in cui 1 < SA/FA < 2 
e il terzo in cui SA/FA > 2. A questo punto si è potuto trarre 
le conclusioni, confrontando anche tra loro i casi e tenendo 
anche in conto il grado di istruzione delle scuole, infaƫ   le 
esigenze degli studenƟ  variano molƟ ssimo tra le scuole pri-
marie e quelle secondarie.
Nel redigere il metodo un punto importante che si è tenu-
to in conto è stata la replicabilità di questo procedimento 
a qualsiasi altro caso, anche per questo è servito porre dei 
limiƟ  e delle regole rigidi. Viene riportato l’esempio di due 
scuole di un altro municipio di Milano in cui viene applicato 
lo stesso metodo sopra spiegato e si oƩ engono comunque 
dei risultaƟ  aƩ endibili. 

20 cm 20 cm
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17.     Schema che rappresenta dell’aera non uƟ lizzata intorno agli elemenƟ  di arredo urbano



rapporto SlowArea/FastArea = 1,89

Slow Area = 131 mq

Slow Area = 69 mq

Area dell’arredo urbano = 0 mq

Fast Area = 69 mq

Presentazione del caso studio
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L’analisi è iniziata con la scelta del caso studio che è stato 
individuato per la presenza di numerosi isƟ tuƟ  con vari gradi 
di istruzione. 
Il campione si compone di 25 scuole:
• 6 scuole dell’infanzia
• 5 scuole primarie
• 4 scuole secondarie di primo grado
• 9 scuole secondarie di secondo grado
• 2 scuole con più gradi di istruzione
TuƩ e le scuole presenƟ  all’interno dell’area sono state inclu-
se nello studio e analizzate allo stesso modo, non sono state 
faƩ e diff erenze nell’area analizzata o le modalità di analisi. 
Da notare che la ricerca si è limitata alle scuole dall’infan-
zia fi no alle secondarie di secondo grado, escludendo quindi 
l’università o in generale isƟ tuƟ  con gradi di istruzione su-
periore nonostante siano molto presenƟ  nell’area di studio. 
Questo perché le scuole sono i luoghi che per i primi 16 anni 
di vita si è obbligaƟ  a frequentare e quindi la qualità dei loro 
spazi impaƩ a sulla crescita dei nuovi ciƩ adini. Per spazi di 
qualità si intendono spazi dove è piacevole passare e dove 
è piacevole stare, che off rano al ciƩ adino un ambiente ac-
cogliente a misura d’uomo, non di macchina. Sono ben noƟ  
i benefi ci della mobilità lenta rispeƩ o al quella motorizzata, 
tra i più importanƟ  un maggiore benessere fi sico e un ri-
sparmio economico. Nel caso poi della vicinanza alle scuole 
si aggiunge anche il problema della sicurezza e la mancanza 
di un correƩ o sviluppo dei bambini che poi porta a minore 
consapevolezza dello spazio, dei pericoli e in generale una 
minore autonomia.
Per questo l’intervallo di scuole scelto per l’analisi si ferma 
alla fi ne del secondo grado secondario di istruzione, perché 
le lacune presenƟ  nelle piazze scolasƟ che di quesƟ  isƟ tuƟ  si 
ripercuotono sulla vita dei nuovi ciƩ adini.

Metodo di analisi applicato ad una scuola fuori dall’area di studio per dimo-
strare la replicabilità del procedimento anche in altri contesƟ 

19.     Scuola secondaria di primo grado MoscaƟ  situatato nel Municipio 8 della ciƩ à di Milano



Basandosi sui daƟ  del Ministero dell’Istruzione gli studenƟ  
coinvolƟ  sono circa 11859 e sono così divisi:
• 697 nelle scuole dell’infanzia
•  1241 nelle scuole primarie
•  1398 nelle scuole secondarie di primo grado
• 7358 nelle scuole secondarie di secondo grado
• 1165 nelle scuole con diversi gradi di istruzione
Si può notare un notevole distacco nel numero di studenƟ   
delle scuole secondarie di secondo grado rispeƩ o alle altre e 
un maggior affl  usso di persone comporta anche un maggiore 
uƟ lizzo dello spazio. TuƩ avia nell’analisi si è scelto di non consi-
derare aree più grandi per i licei per due moƟ vi, il primo è che 
altrimenƟ  non sarebbe stato possibile fare il paragone tra tuƫ   
i casi, e il secondo è che dai sopralluoghi si è notato che l’uscita 
e l’entrata dei ragazzi avviene in modo più sparso nel tempo e 
che solo una minoranza si ferma nella piazza scolasƟ ca.
Dalla mappa alle pagine seguenƟ  si può invece notare che le 
scuole sono locate ai margini dell’area data la presenza degli 
atenei universitari nella parte centrale. Nonostante non sia-
no staƟ  consideraƟ  nella ricerca gli spazi esterni adiacenƟ  alle 
università, quesƟ  vengono ampiamente uƟ lizzaƟ  e frequentaƟ  
anche dagli studenƟ  delle scuole superiori, forse proprio per 
la mancanza di spazi simili fuori dai loro luoghi di istruzione.
Altra caraƩ erisƟ ca da notare nella posizione delle scuole è che 
nella maggior parte dei casi due o tre sono vicine tra loro, a 
volte occupando anche lo stesso edifi cio, ma in nessuno caso 
si è visto che due piazze scolasƟ che si sovrappongano. In par-
Ɵ colare sono le scuole dell’infanzia e primarie a essere spesso 
vicine tra loro e si può vedere nei casi della scuola dell’infanzia 
di via Tajani e la scuola primaria Boneƫ  , la scuola dell’infanzia 
di via Clericeƫ   e la scuola primaria Scarpa, la scuola dell’infan-
zia Reni e la scuola primaria Nolli ArquaƟ , la scuola dell’infanzia 
MaƩ eucci e la scuola primaria Bacone e che sono vicine anche 
alla scuola media Santa Caterina da Siena. In questa analisi l’area
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20.    Mappa dei municipi di Milano



presa in considerazione è ben precisa e defi nita quindi, come 
già faƩ o notare, in nessuno caso la vicinanza di due isƟ tuƟ  por-
ta alla sovrapposizione delle rispeƫ  ve piazze, tuƩ avia non è da 
trascurare la vicinanza tra due scuole come possibile amplia-
mento di due piazze scolasƟ che in una più grande o addiriƩ ura 
l’isƟ tuzione di un isolato scolasƟ co, all’interno del quale le re-
gole della strada sono completamente a favore dei pedoni così 
da garanƟ re la sicurezza degli studenƟ . A questo proposito dalla 
mappa si può notare come invece in alcuni casi le scuole si tro-
vino in prossimità di larghi viali dedicaƟ  al passaggio delle auto-
mobili. Nonostante le entrate degli edifi ci siano sempre proteƩ e 
da larghi marciapiedi, che allo stesso tempo però permeƩ ono 
alle auto di parcheggiare in modo illecito, o da corrimano appo-
siƟ  o fi le di alberature, la vicinanza a grandi strade di scorrimen-
to non è elemento di comfort per la vita del ciƩ adino. QuesƟ  
grandi canali infaƫ   causano rumore e inquinamento ma soprat-
tuƩ o non sono a misura d’uomo ma a misura di automobile.
Da questo primo sguardo generale sono staƟ  raccolƟ  dei daƟ , 
riportaƟ  nella tabella a pagina 44-45, che aiutano ad avere 
un’immagine più chiara del numero e della Ɵ pologia di uten-
Ɵ  coinvolƟ  nell’analisi. Partendo dal Ɵ po di utenƟ  nelle scuole 
dell’infanzia e primarie troviamo studenƟ  e genitori, quindi il 
fabbisogno di spazio e il miglioramento dell’area non deve es-
sere rivolto solo ai bambini ma anche agli adulƟ  che li accompa-
gnano. Nelle scuole secondarie invece sono molto rari i casi in 
cui sono presenƟ  anche i genitori quindi non sono staƟ  inseriƟ  
come utenƟ  della piazza scolasƟ ca. Dal Ɵ po di utenƟ  dipendo-
no anche i mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ , infaƫ   dove sono pre-
senƟ  gli adulƟ  come sono presenƟ  anche le automobili, oltre 
alle bicicleƩ e e ai pedoni. Nelle scuole  secondarie di secondo 
grado invece al posto delle automobili sono presenƟ  i motorini 
seppur in ridoƫ  ssimo numero, dai sopralluoghi ne sono staƟ  
rilevaƟ  meno di una decina davanƟ  ad ogni scuola. Dai daƟ  del 
Ministero dell’Istruzione è stato possibile anche ricavare delle
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21.    Ingrandimento sulle 
scuole Bono Cairoli, Cleri-
celli, Scarpa in alto e sulle 
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scuole Nolli ArquaƟ  e Reni

23.    Ingrandimento sulle 
scuole Bacone, Santa Cateri-
na e MaƩ eucci



medie del numero di studenƟ  per ogni grado di istruzione, si 
può subito notare come questo aumenƟ  di molto nelle scuole 
secondarie di secondo grado rispeƩ o alle altre. Inoltre in que-
sto caso la fascia è molto ampia, tra i 250 e 1000 studenƟ  per 
ogni edifi cio scolasƟ co, perchè nel caso di licei paritari il nume-
ro di studenƟ  è decisamente inferiore. La seconda pagina della 
tabella fa invece riferimento ad aspeƫ   riguardanƟ  lo sviluppo 
in rapporto al grado di sicurezza che dovrebbe avere la piazza 
scolasƟ ca. Partendo dalla scuola dall’infanzia le capacità moto-
rie sono nelle prime fasi dello sviluppo in cui non c’è il pieno 
controllo del corpo e dei movimenƟ . Allo stesso tempo però 
è necessario avere la libertà di esplorare e agire in autonomia 
proprio per favorire lo sviluppo iniziale. Nella scuola primaria la 
situazione è simile anche se negli ulƟ mi anni (tra gli 8 e i 10 anni) 
c’è maggiore controllo dei movimenƟ , il livello è stato comun-
que indicato come “in sviluppo” dato che le piazza scolasƟ ca è 
condivisa anche con i bambini delle prime classi. Lo sviluppo ter-
mina circa intorno tra gli 11 e i  12 anni quindi con l’inizio della 
scuola secondaria nelle quali infaƫ   le capacità motorie vengono 
defi nite come “pienamente sviluppate”. Per quanto riguarda la 
consapevolezza dei rischi segue l’andamento dello sviluppo mo-
torio, infaƫ   nella scuola dell’infanzia e primaria è ancora forte la 
dipendenza dai genitori a livello sociale quindi si fa faƟ ca a com-
prendere e rapportarsi con il contesto . Questo poi migliora con 
la crescita fi no alle scuole secondarie dove si è completamente 
autonomi e in grado di comprendere il contesto in cui ci si muo-
ve, di conseguenza il grado di sicurezza necessario delle piazze 
scolasƟ che diminuisce. Con questo non si intende che non deb-
bano comunque essere degli spazi completamente a favore del 
pedone dove potersi muoversi in completa sicurezza. TuƩ avia 
nelle scuole di grado più basso sarà necessario prevedere degli 
elemenƟ  di arredo urbano, come le barriere di protezione, che 
garanƟ scano maggiore sicurezza.
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Numero scuole

6

5

4

25

9

2

Totale

Numero studenƟ 

1241

697

1398

11859

7358

1165

Totale

Legenda

46 47

Scuole dell’infanzia
Scuole elementari
Scuole secondarie di primo grado
Scuole secondarie di secondo grado
Scuole con più livelli di istruzione

24.    Mappa dell’area di studio con evidenziate 
le scuole



studenƟ mezzi motorizzaƟ  privaƟ 

bicicleƩ a

a piedi

genitori

DaƟ  Scuole

Legenda

48 49

UtenƟ 

Scuola dell’infanzia

Scuola Primaria

Scuole Secondaria di 
Primo Grado

Scuola Secondaria di 
Secondo Grado

Scuola con più gradi 
di istruzione

N.° studenƟ 

tra 50 e 200

tra 100 e 300

tra 150 e 400

tra 250 e 1000

molto variabile

Mezzi di trasporto 
uƟ lizzaƟ 

pienamente 
sviluppate

pienamente 
sviluppate

pienamente 
sviluppate

media

alta

limitate nulla

nulla

molto alto

molto alto

molto alto

alto

medio

in sviluppo bassa

Capacità motorie Consapevolezza 
dei rischi

Grado di sicurezza 
necessario

25.    Tabella che riporta i daƟ  presi in considerazione nell’analisi delle scuole



Le scuole

50 51

Dall’inquadratura dell’area si passa quindi ad un sguardo più 
ravvicinato ai vari casi studio. Per ogni scuola è stata realiz-
zata un’inquadratura dell’area in cui sono staƟ  riportaƟ  gli 
elemenƟ  di interesse nell’analisi che vengono riportaƟ  nello 
schema di leƩ ura alle pagine seguenƟ . Insieme al ridisegno 
di ogni caso studio sono presenƟ  alcune informazioni che 
hanno contribuito all’analisi e che hanno guidato nelle scel-
ta degli elemenƟ  da inserire nelle inquadrature delle scuole. 
QuesƟ  daƟ  riguardano:
• utenƟ 
• numero degli studenƟ 
• mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 
• larghezza della strada veicolare
• stalli per bicicleƩ e
• panchine
• barriere di protezione
• elemenƟ  di arredo urbano
Il Ɵ po di utenƟ  viene riportato in quanto nelle scuole pri-
marie e dell’infanzia vengono consideraƟ  oltre agli studenƟ  
anche i genitori che sono parte del numero di frequentanƟ  
delle piazze scolasƟ che.
Il numero degli studenƟ  viene riportato per due ragioni, la 
prima è dare un’idea delle dimensioni della scuola e la se-
conda è per poter meƩ ere in relazione questo dato con il 
valore della superfi cie della Slow Area. Infaƫ   tenendo conto 
come 0,5 mq lo spazio occupato da una persona è possibile 
meƩ ere a confronto quanƟ taƟ vamente queste due misure, 
che nella maggior parte dei casi risulta in uno squilibrio tra la 
capienza della piazza scolasƟ ca e il numero di persone sƟ ma-
to che la frequenta.
Come già riportato nella tabella di analisi alle pagine prece-
denƟ  la Ɵ pologia di utenƟ  infl uenza i mezzi di trasporto uƟ -
lizzaƟ ,  nei disegni sono quindi staƟ  riportaƟ  dato che pesano

sulla forma dello spazio urbano, sia nella piazza scolasƟ ca 
che nelle sue vicinanze. Nonostante solo nelle scuole dell’in-
fanzia e primarie le automobili siano tra i mezzi di traspor-
to uƟ lizzaƟ  per raggiungerle, in quasi tuƫ   i casi sono molto 
presenƟ . A parte rarissime situazioni infaƫ   l’ingresso delle 
scuole non è mai suffi  cientemente isolato dalla strada veico-
lare e quindi anche le automobili dei non utenƟ  della scuola 
occupano la piazza scolasƟ ca.
La larghezza della strada veicolare viene indicata in quanto 
nel disegno risulta sempre ben visibile e serve come indice 
della qualità dello spazio davanƟ  alla scuola. Come già spie-
gato in precedenza infaƫ  , le strade veicolari con una sezione 
ampia portano inquinamento acusƟ co e atmosferico oltre a 
rappresentare un notevole pericolo. Per “sezione ampia” si 
fa riferimento ai manuali di “Global Deisgn CiƟ es” secondo i 
quali infaƫ   le strade adiacenƟ  alle scuole dovrebbero essere 
ad un senso e con una larghezza massima di 3,3 m, oltre i 
quali non dovrebbe essere consenƟ to.
Sempre riguardo ai temi della mobilità viene anche segna-
lata la presenza o meno degli stalli per bicicleƩ e consideraƟ  
come elemenƟ  ne incenƟ vano l’uso. Allo stesso modo le pan-
chine sono segnalate come incenƟ vi alla sosta e all’uso dello 
spazio come luogo sociale e non solo di trasporto. 
Le barriere di protezione invece riguardano streƩ amente 
il tema della sicurezza, infaƫ   sono ostacoli fi sici che effi  ca-
cemente rendono sicuro lo spazio pedonale. Esistono però 
soluzioni altreƩ ando uƟ li ma più gradevoli come aiuole o fi o-
riere fi sse che adempiono allo stesso scopo rendendo anche 
l’area più gradevole.
Infi ne gli elemenƟ  di arredo urbano sono consideraƟ  in 
quanto occupano una parte della superfi cie della Slow Area 
e nonostante siano necessari sono spesso in numero spro-
porzionato o mal posizionaƟ  infi ciando la qualità della piazza 
scolasƟ ca. Inoltre in alcuni casi alcuni quesƟ  elemenƟ  hanno 
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lo scopo di impedire che le automobili possano occupare lo 
spazio pedonale e nell’oƫ  ca di un intervento che mira a ren-
dere la piazza scolasƟ ca completamente pedonale, possono 
essere rimossi liberando la Slow Area. 



Schema di leƩ ura

54 55

scuola
in viola scuro è rappresentato l’edifi cio scolasƟ co, 
nella maggior parte dei casi non è tuƩ o visibile nel 
disegno ma solo la parte più prossima alla piazza sco-
lasƟ ca

in viola chiaro è rappresentata la piazza scolasƟ ca og-
geƩ o dell’indagine, che in tuƫ   i casi manƟ ene rigida-
mente la forma di un reƩ tangolo di 10 m x 20 m

con questo reƟ no è rappresentato il corƟ le della scuo-
la o comunque l’area esterna tra l’edifi cio scolasƟ co e 
l’ingresso vero e proprio

la freccia nera rappresenta l’ingresso/uscita dalla 
scuola, è stato necessario individuarlo più precisa-
mente perché in alcuni casi erano presenƟ  più in-
gressi/uscite e si è scelto di considerare solo quello 
principale

gli stalli per le bicicleƩ e sono rappresentaƟ  con del-
le linee nere in fi la e sono staƟ  rappresentaƟ  perché 
sono un elemento di arredo urbano che incenƟ va 
all’uƟ lizzo della bicicleƩ a e quindi un Ɵ po di mobilità 
sostenibile

piazza scolasƟ ca

corƟ le della scuola

ingresso/uscita della scuola

stalli bicicleƩ e

le panchine sono state rappresentate perché sono un 
incenƟ vo a stare in un luogo e a viverlo, che non sia 
solo di passaggio per entrare e uscire da scuola

vari elemenƟ  di arredo urbano staƟ  rappresentaƟ  
perchè spesso nelle aree pedonali l’eccessiva presen-
za di quesƟ  elemenƟ  le rende poco vivibili

le aree verdi sono state rappresentante perché sono 
parte delle caraƩ erisƟ che di uno spazio di qualità, in 
cui è piacevole passare e fermarsi

come per le aree verdi gli alberi sono segno di un luo-
go piacevole e sono quindi staƟ  evidenziaƟ 

sono state rappresentate solo le automobili parcheg-
giate perché rendono maggiormente l’idea della loro 
forte presenza in tuƫ   i casi quasi come un elemento 
di arredo urbano, nonostante non lo siano

automobili

panchine

elemenƟ  di arredo urbano

aree verdi

alberi



Scuola dell’infanzia di Via Tajani DaƟ  Scuola

56 57

26.

grado di istruzione scuola dell’infanzia

67

13 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

5

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,54

Slow Area = 70 mq

Slow Area = 69,65 mq

Area dell’arredo urbano = 0,35 mq

Fast Area = 130 mq



DaƟ  ScuolaScuola dell’infanzia di Via Clericeƫ  

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

58 59

27.

grado di istruzione scuola dell’infanzia

116

8,5 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

2

utenƟ 

n. studenƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0.54

Slow Area eff eƫ  va = 69, 86 mq

Slow Area = 70 mq

Fast Area = 130 mq

Area dell’arredo urbano = 0,14 mq



Scuola BendeƩ o Marcello DaƟ  Scuola

60 61

28.

grado di istruzione scuola dell’infanzia

120

9,5 m

presenƟ 

presenƟ 

assenƟ 

7

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,87

Slow Area = 93 mq

Slow Area eff eƫ  va = 92, 51 mq

Fast Area = 107 mq

Area dell’arredo urbano = 0,49 mq



Scuola MaƩ eucci DaƟ  Scuola

62 63

29.

grado di istruzione scuola dell’infanzia

194

16.5 m

assenƟ 

presenƟ 

assenƟ 

6

utenƟ 

n. studenƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 17,18

Slow Area eff eƫ  va = 171,82 mq

Slow Area = 189 mq

Fast Area = 11 mq

Area arredo urbano = 0,42 mq

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 



Scuola Guido Reni DaƟ  Scuola

64 65

30.

grado di istruzione scuola dell’infanzia

146

8 m

assenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

0

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,60

Area arredo urbano = 0

Slow Area eff eƫ  va = 75 mq

Slow Area = 75 mq

Fast Area = 125 mq



Scuola dell’infanzia di Via Costa DaƟ  Scuola

66 67

31.

grado di istruzione scuola dell’infanzia

54

13 m

assenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

0

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,54

Slow Area = 70 mq

Fast Area = 130 mq

Area arredo urbano = 0

Slow Area eff eƫ  va = 70 mq



Scuola Guido Scarpa DaƟ  Scuola

68 69

32.

grado di istruzione scuola primaria

295

8.5 m

presenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

1

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,90

Slow Area = 95 mq

Fast Area = 105 mq

Area arredo urbano = 0,13

Slow Area eff eƫ  va = 94,87 mq



DaƟ  Scuola

grado di istruzione

Scuola Boneƫ  

70 71

33.

scuola primaria

82

13 m

presenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

4

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,54

Slow Area = 70 mq

Fast Area = 130 mq

Area arredo urbano = 0,28 mq

Slow Area eff eƫ  va = 74,78 mq



utenƟ 

Scuola Nolli ArquaƟ DaƟ  Scuola

panchine

72 73

34.

rapporto SlowArea/FastArea = 200

Slow Area = 200 mq

Fast Area = 0 mq

grado di istruzione

276n. studenƟ 

scuola primaria

13 m

presenƟ 

presenƟ 

assenƟ 

1

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

Area arredo urbano = 0,07

Slow Area eff eƫ  va = 199,93 mq



Scuola Virgilito DaƟ  Scuola

74 75

35.

grado di istruzione scuola primaria

117

10 m

presenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

12

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 1,04

Slow Area = 102 mq

Fast Area = 98 mq

Area arredo urbano = 15,47 mq

Slow Area eff eƫ  va =  86,53 mq



Area arredo urbano = 0,57 mq

Slow Area eff eƫ  va = 191,43 mq

Scuola Bacone

76 77

36.

DaƟ  Scuola

grado di istruzione

471

18 m

assenƟ 

presenƟ 

assenƟ 

8

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 24

Slow Area = 192 mq

Fast Area = 8 mq

scuola primaria



Area arredo urbano = 0,20 mq

Slow Area eff eƫ  va = 103,80 mq

Scuola Bono Cairoli DaƟ  Scuola

78 79

37.

scuola secondaria di primo grado

402

13 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

2

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 1,08

Slow Area = 104 mq

Fast Area = 96 mq

grado di istruzione



utenƟ 

Area arredo urbano = 0 mq

Slow Area eff eƫ  va = 118 mq

Scuola Faes DaƟ  Scuola

80 81

38.

grado di istruzione scuola secondaria di primo grado

120

8.5 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

0

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 1,5

Slow Area = 118 mq

Fast Area = 82 mq



Scuola Baƫ  sta Tiepolo DaƟ  Scuola

82 83

39.

scuola secondaria di primo grado

570

13 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

3

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 14,38

Slow Area = 187 mq

Fast Area = 13 mq

grado di istruzione

utenƟ 

Area arredo urbano = 0,27 mq

Slow Area eff eƫ  va = 186,73 mq



Scuola S. Caterina da Siena DaƟ  Scuola

84 85

40.

grado di istruzione scuola secondaria di primo grado

306

14 m

assenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

4

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 4

Slow Area = 160 mq

Fast Area = 40 mq

utenƟ 

Area arredo urbano = 0,28 mq

Slow Area eff eƫ  va = 159,72 mq



Liceo Volta DaƟ  Scuola

86 87

41.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

1169

9.5 m

presenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

4

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,71

Slow Area = 83 mq

Fast Area = 117 mq

barriere di protezione

Area arredo urbano = 0,39 mq

Slow Area eff eƫ  va = 82,61 mq



Area arredo urbano = 0,13 mq

Slow Area eff eƫ  va = 187,87 mq

Liceo Virigilio DaƟ  Scuola

88 89

42.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

967

13 m

presenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

1

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 15,67

Slow Area = 188 mq

Fast Area = 12 mq



Area arredo urbano = 0 mq

Slow Area eff eƫ  va = 57 mq

Succursale Liceo Virgilio DaƟ  Scuola

90 91

43.

grado di istruzione

821

12 m

assenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

0

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,40

Slow Area = 57 mq

Fast Area = 143 mq

scuola secondaria di secondo grado



IPSAR Amerigo Vespucci DaƟ  Scuola

92 93

44.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

991

assente

presenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

0

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 200

Slow Area = 200 mq

Fast Area = 200 mq

utenƟ 

Area arredo urbano = 0 mq

Slow Area eff eƫ  va = 0 mq



utenƟ 

Liceo Schiapparelli - Gramsci DaƟ  Scuola

94 95

45.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

740

6 m

assenƟ 

assenƟ 

presenƟ 

0

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,63

Slow Area = 77 mq

Fast Area = 123 mq

Area arredo urbano = 0 mq

Slow Area eff eƫ  va = 0 mq



Liceo Donatelli - Pascal DaƟ  Scuola

96 97

46.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

461

13 m

presenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

5

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 1,04

Slow Area = 102 mq

Fast Area = 98 mq

Area arredo urbano = 0,35 mq

Slow Area eff eƫ  va = 101,65 mq



IIS Caterina da Siena DaƟ  Scuola

98 99

47.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

1059

22 m

presenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

2

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,68

Slow Area = 81 mq

Fast Area = 119 mq

Area arredo urbano = 0,20 mq

Slow Area eff eƫ  va = 80,80 mq



Liceo Faes DaƟ  Scuola

100 101

48.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

900

8.5 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

3

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,48

Slow Area = 65 mq

Fast Area = 135 mq

Area arredo urbano = 0,57 mq

Slow Area eff eƫ  va = 64,43 mq



Liceo Paritario Freud DaƟ  Scuola

102 103

49.

grado di istruzione scuola secondaria di secondo grado

250

4 m

assenƟ 

presenƟ 

9

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,92

Slow Area = 96 mq

Fast Area = 104 mq

assenƟ 

Area arredo urbano = 0,64 mq

Slow Area eff eƫ  va = 95,36 mq



Scuola Rossello DaƟ  Scuola

104 105

50.

grado di istruzione scuola dell’infanzia/primaria

250

9 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

6

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,41

Slow Area = 58 mq

Fast Area = 142 mq

Area arredo urbano = 1,5 mq

Slow Area eff eƫ  va = 56,50 mq



IsƟ tuo Pisacane DaƟ  Scuola

106 107

51.

grado di istruzione scuola dell’infanzia/primaria/secondaria di 
primo grado

13 m

assenƟ 

assenƟ 

assenƟ 

0

utenƟ 

n. studenƟ 

mezzi di trasporto uƟ lizzaƟ 

larghezza della strada veicolare

stalli per bicicleƩ e

panchine

barriere di protezione

elemenƟ  di arredo urbano

rapporto SlowArea/FastArea = 0,67

Slow Area = 80 mq

Fast Area = 120 mq

67

Area arredo urbano = 0 mq

Slow Area eff eƫ  va = 0 mq



I sopralluoghi
Di seguito vengono riportate le foto scaƩ ate durante i so-
pralluoghi che aiutano ad avere un’immagine più chiara ed 
immediata delle condizioni dei casi studio. Le foto sono ri-
portate in ordine di “inquadramento”, quindi le prime sono 
degli ingressi visƟ  frontalmente, seguono poi quelle che dan-
no il punto di vista dall’ingresso verso la strada e infi ne le foto 
delle aree pedonali e della strada veicolare.
Le prime foto degli ingressi sono state scaƩ ate con l’idea di 
immedesimarsi negli studenƟ  che entrano a scuola e vede-
re dal loro punto di vista, ma con occhio più criƟ co, i luoghi 
che frequentano tuƫ   i giorni. Nei casi in cui il rapporto SA/
FA è negaƟ vo risulta subito evidente la mancanza di spazio 
pedonale e la pessima qualità del poco che c’è. Da notare 
anche la presenza delle macchine molto vicine all’ingresso 
della scuola, tranne nei casi in cui il rapporto SA/FA è po-
siƟ vo. Questo unito alla frequente mancanza delle barriere 
di protezione non garanƟ sce un livello di sicurezza adeguato 
durante il transito degli studenƟ .
Dalle foto degli ingressi è stato faƩ o il controcampo per ave-
re la prospeƫ  va degli studenƟ  all’uscita della scuola e ve-
dere se lo spazio è suffi  ciente, di qualità e invoglia a essere 
vissuto. Come per gli ingressi anche all’uscita della scuola 
sono assenƟ  gli elemenƟ  necessari per garanƟ re sicurezza e 
aƩ raƫ  vità al luogo. L’uscita da scuola è un momento in cui 
non c’è la freƩ a di entrare e quindi si potrebbe passare con 
i propri compagni, raff orzando i legami sociali all’interno del 
gruppo. TuƩ avia gli spazi non invogliano e in alcuni casi non 
danno la possibilità di fermarsi, ledendo sulla qualità della 
vita degli studenƟ .
L’ulƟ mo gruppo di foto sono ritraggono le aree pedonali 
adiacenƟ  all’uscita della scuola. Ampliando lo sguardo oltre 
la limitata area della piazza scolasƟ ca i problemi aumentano 

53.    Ingresso della scuola 
dell’infanzia di Via Tajani

Rapporto SA/FA negaƟ vo

54.    Ingresso della scuola 
primaria Boneƫ  

Rapporto SA/FA negaƟ vo
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55.    Ingresso della scuola 
secondaria di primo grado 
Faes

Rapporto SA/FA neutro

56.    Ingresso della scuola 
secondaria di primo grado 
Tiepolo

Rapporto SA/FA posiƟ vo

57.   Ingresso della scuola 
secondaria di secondo gra-
do Virgilio

Rapporto SA/FA neutro

58.    Ingresso della scuola 
dell’infanzia di Via Reni

Rapporto SA/FA neutro
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59.    Uscita dalla scuola pri-
maria Scarpa

Rapporto SA/FA negaƟ vo

60.    Uscita dalla scuola 
dell’infaniza di Via Reni

Rapporto SA/FA negaƟ vo

61.    Uscita dalla scuola se-
condaria di secono grado 
Virgilio

Rapporto SA/FA posiƟ vo

62.    Uscita dalla scuola 
secondaria di primo grado 
Bono Cairoli

Rapporto SA/FA negaƟ vo
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63.   Uscita dalla scuola pri-
maria Nolli ArquaƟ 

Rapporto SA/FA posiƟ vo

64.    Uscita dalla scuola 
primaria Boneƫ  

Rapporto SA/FA negaƟ vo

in numero e in gravità a parte la solita minoranza dei casi in 
cui il rapporto SA/FA è posiƟ vo. Una nota  FA a favore è la 
larghezza dei marciapiedi che in tuƫ   i casi non scendono mai 
soƩ o i 3 metri, tuƩ avia è criƟ cabile il loro uƟ lizzo. In molƟ  
casi infaƫ   sono presenƟ  diversi elemenƟ  di arredo urbano 
posizionaƟ  al centro del marciapiede o comunque che pren-
dono ampio spazio da esso. TuƩ avia quando i paleƫ   dissua-
sori in mezzo all’area pedonale non ci sono le automobili si 
parcheggiano, togliendo innanzituƩ o spazio ai pedoni e cau-
sando evidenƟ  rischi per la sicurezza. 
Le ulƟ me tre foto scaƩ ate durante l’orario di entrata e di usci-
ta in due scuole dimostrano come lo spazio sia a mala pena 
necessario al transito di tuƫ   gli studenƟ  e assolutamente 
non vivibile. Da questa ulƟ ma considerazione l’altra cosa 
che si può notare è l’assenza di vita in tuƫ   quesƟ  luoghi, in 
nessuna delle foto sono presenƟ  persone. Le foto sono state 
scaƩ ate durante la giornata in orari diversi e non è mai stato 
necessario evitare di riprendere dei passanƟ  che casualmen-
te erano presenƟ . Anche questo è indice del faƩ o che quesƟ  
luoghi non generano alcun Ɵ po di aƫ  vità e limitano le possi-
bilità sociali di bambini e ragazzi peggiorando la loro qualità 
di vita.
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65.    Via Tajani fuori dalla 
scuola dell’infanzia di Via 
Tajani

66.    Via Tajani fuori dalla 
scuola dell’infanzia di Via 
Tajani

67.    Via Antonio Amedeo 
nei presi della scuola media 
Faes

68. Via Guido Reni nei della 
scuola dell’infanzia Reni
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69.    Viale Romagna nei 
pressi della scuola primaria 
Nolli ArquaƟ 

70.    Via CorƟ  nei pressi del 
liceo Pascal

71.     Via Clericeƫ   nei 
pressi della scuola primaria 
Scarpa

72.    Ingresso degli studenƟ  
alla scuola primaria Bacone

rapporto SA/FA posiƟ vo
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73.    Ingresso degli studenti 
alla scuola primaria Scarpa

Rapporto SA/FA negativo

74.    Uscita degli studenti alla 
scuola secondaria di secondo 
grado Pascal

Rapporto SA/FA negativo

RisultaƟ 
Il rapporto SlowArea(SA)/FastArea(FA) che aiuta a capire ef-
fi cacemente quali sono le situazioni criƟ che in cui lo spazio 
eff eƫ  vamente dedicato ai pedoni è ridoƩ o. Dai valore di rap-
porto oƩ enuƟ  si sono oƩ enuƟ  tre gruppi in cui sono state 
divise le scuole:
• Primo gruppo SA/FA < 1                    14 Scuole
• Secondo gruppo SA/FA >1, 2<          4 scuole
• Terzo gruppo SA/FA > 2                     7 scuole

Le scuole sono state così divise per individuare il grado di 
criƟ cità delle varie situazioni. Il primo gruppo, quello in cui le 
condizioni sono peggiori, conta più della metà delle scuole e 
il doppio di quelle che si trovano nella condizione migliore. 
In queste piazze scolasƟ che, in cui SA/FA <1, non si raggiunge 
la parità tra l’area dedicata ai pedoni e l’area veicolare e in 
alcune solo misurando la SA ci si rende subito conto che lo 
spazio ad essa dedicato non è suffi  ciente anche a prescinde-
re dal rapporto con la FA. Si parla dei casi della scuola Rossel-
lo (pag 102) e della succursale del Liceo Virgilio (pag. 88) nei 
quali la superfi cie pedonale non raggiunge i 60 mq, poco più 
della metà della metà di un campo da calcio. Tenendo conto 
che ogni persona occupa circa 0,5 mq, nel caso della scuola 
Rossello è da considerare anche la presenza dei genitori trat-
tandosi di una scuola dell’infanzia ed elementare, la capienza 
della piazza scolasƟ ca è di circa 120 persone a fronte delle 
240 per la scuola Rossello e dei quasi 1000 studenƟ  del liceo 
Virgilio. Tra i casi del primo gruppo altri 5 si aggirano circa 
tra i 70 e i 75 mq cambiando di poco rispeƩ o al valore men-
zionato in precedenza e anche in termini di capienza della 
piazza aumenta circa di 20 persone, valore non suffi  ciente 
daƟ  i numeri degli studenƟ  (facendo riferimento alla tabella 
a pag 46). 
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E’ da tenere in conto che la superfi cie delle piazze scolasƟ che 
dei restanƟ  casi di questo primo gruppo non raggiunge i 100 
mq, quindi ancora una volta in termini di capienza si arriva a 
meno di 200 utenƟ , numero ancora una volta troppo basso 
per la capienza delle scuole. In queste piazze scolasƟ che gli 
intervenƟ  possibili a cui dare priorità saranno di ampliamen-
to della Fast Area e riduzione della Slow Area così da renderle 
più sicure ma anche più vivibili e piacevoli da frequentare.
Il secondo gruppo raccoglie il numero più basso di scuole, 
solamente 4, che si trovano in una condizione non criƟ ca ma 
assolutamente non suffi  ciente a garanƟ re sicurezza e vivibi-
lità alla piazza a scolasƟ ca. Va infaƫ   soƩ olineato che su 4 
casi in 2 di quesƟ  il rapporto è uguale a 1 e in un terzo è 
1,1, quindi non di molto superiore ai valori del primo grup-
po, tuƩ avia raggiungono i 100 mq quindi almeno la metà tra 
Fast Area e Slow Area. Il quarto caso di questo gruppo, la 
scuola Faes (pag. 78) è l’unico in cui la superfi cie della piazza 
scolasƟ ca ha un valore eff eƫ  vamente superiore a quelli del 
gruppo precedente raggiungendo i 120 mq, contando una 
capienza di 250 persone circa che, nonostante non sia anco-
ra suffi  ciente, si avvicina ad un numero acceƩ abile rispeƩ o 
agli studenƟ  che la frequentano.
Nelle piazze scolasƟ che dell’ulƟ mo gruppo, come dai daƟ  
riportaƟ  alla pagina seguente, si può notare una notevole 
disparità di valori. Nel caso con il valore più basso, la scuo-
la Santa Caterina da Siena (pag. 82), il rapporto è di 4,1 de-
cisamente più alto rispeƩ o ai casi precedenƟ  e che denota 
una notevole diff erenza tra SA e FA. Infaƫ   la superfi cie della 
piazza scolasƟ ca dedicata alla mobilità lenta è di 160 mq con-
tro i 40 mq dell’area veicolare, garantendo quindi maggiore 
sicurezza e vivibilità dell’area. In termini di capienza questo si 
traduce in circa 320 persone, numero in grado di coprire la 
media degli studenƟ  di scuole dell’infanzia, primarie, medie 
e di quelle superiori con meno studenƟ  (tabella pag. 46). 

Negli altri casi di questo gruppo il valore del rapporto si alza 
notevolmente rispeƩ o alla prima scuola menzionata, aƩ e-
standosi dal 14 in su, con un valore della superfi cie della Slow 
Area che va da 187 mq, nel caso della scuola media Baƫ  sta 
Tiepolo (pag. 80). fi no a raggiungere 200 mq, quindi la tota-
lità della piazza scolasƟ ca nei casi della scuola primaria Nolli 
ArquaƟ  (pag. 70) dell’IPSAR Amerigo Vespucci (pag. 90). In 
quesƟ  due casi quindi il livello di sicurezza massimo è rag-
giunto così come la vivibilità della piazza, infaƫ   gli intervenƟ  
possibli in quesƟ  due casi e in generale nelle scuole dell’ul-
Ɵ mo gruppo, saranno di riqualifi cazione e miglioramento 
della Slow Area esistente. Anche in termini di capienza si 
raggiungono circa le 400 persone, valore che copre la media 
degli studenƟ  dalla scuola dell’infanzia fi no alla secondaria 
di primo grado e che off re una buona disponibilità di spazio 
nei casi dei licei. E’ doveroso fare un appunto per i casi delle 
scuole superiori che arrivano ad avere anche 1000 studenƟ  
e sarebbe quindi necessaria una superfi cie di circa 500 mq 
per riuscire ad accoglierli tuƫ  . TuƩ avia una superfi cie così 
ampia è diffi  cile da oƩ enere in ciƩ à e si è considerato il faƩ o 
che gli studenƟ  delle scuole superiori entrano in modo più 
distribuito nel tempo rispeƩ o a quelli più giovani. Ai fi ni della 
ricerca si è quindi scelto di tenere come valore per la piazza 
scolasƟ ca 200 mq.
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DaƟ  rapporto SlowArea/FastArea

Rapporto negaƟ vo (FA/SA <1)

FA/SA >1 ; <2

Rapporto posiƟ vo (FA/SA >2)

SA/FA > 2SA/FA < 1 SA/FA >1, < 2

Infanzia/Primaria

Secondaria di Primo 
Grado

Secondaria di Secon-
do Grado

124 125

Succursale Liceo Virgilio 0,4

Casa dei Bambini Virgillito 1

Scuola Santa Caterina da Siena 4,1

Scuola Rossello 0,4

Scuola Bono Cairoli
1

Scuola Baƫ  sta Tiepolo 14,4

Scuola dell’Infanzia di Via Clericeƫ  0,5

Liceo ScienƟ fi co Pascal
1,1

Liceo Virgilio 16,2

Scuola Primaria Bacone 26,7

Scuola dell’Infanzia di Via Tajani 0,5

Scuola Faes 1,5

Scuola dell’Infanzia MaƩ eucci 18,5

Scuola Primaria Boneƫ  200
IPSAR Amerigo Vespucci
Scuola Nolli ArquaƟ 

200
200

Liceo Faes 0,5
Scuola dell’Infanzia Reni 0,6
ITCS Schiapparelli Gramsci 0,6
Liceo Alessandro Volta 0,7
IIS Caterina da Siena 0,7
I.C. Pisacane 0,7
Scuola dell’Infanzia BendeƩ o Marcello 0,8
Scuola Primaria Scarpa 0,9
Scuola Paritaria Freud 0,9

52.    Tabella che meƩ e in relazione il grado di istruzione e il rapporto SA/FA



Conclusioni
I risultaƟ  di questa analisi rendono un’immagine decisamen-
te negaƟ va per le scuole dell’area di studio, in cui nella mag-
gior parte dei casi il rapporto SA/FA risulta minore di 1 che in 
questa ricerca viene reputato insuffi  ciente per assolvere alle 
necessità degli utenƟ  interessaƟ . La mancaza di spazio sicuro 
per la mobilità dolce ha come conseguenza il ridoƩ o uƟ lizzo 
di mezzi di spostamento aƫ  vi per raggiungere le scuole. Da 
una indagine di Clean CiƟ es Campaign del 2023 infaƫ   il 47 % 
dei bambini intervistaƟ  viene accompagnato in auto a scuola, 
percentuale che raggiunge il 66% per i bambini delle scuole 
elementari. Sempre dallo stesso rapporto risulta che il 50 % 
vorrebbe recarsi a scuola a piedi, in bicicleƩ a o monopaƫ  no 
ma per mancanza di sicurezza in strada non lo possono fare. 
Inoltre dal report sulla mobilità dell’AMAT la distanza media 
percorsa negli spostamenƟ  è decisamente contenuta con la 
maggior parte che avvengono tra 0 e i 5 km, una distanza fa-
cilmente e velocemente copribile in bicicleƩ a. Ciò che manca 
sono proprio le infrastruƩ ure per la mobilità aƫ  va che per-
meƩ erebbero a chi è indeciso di iniziare a muoversi con altri 
mezzi e magari cambiare le abitudini di altri. In questa ricerca 
l’analisi si è limitata ad un’area decisamente ridoƩ a che infl u-
isce sulla sicurezza durante gli ingressi e le uscite da scuola 
e che potrebbe servire anche da aƫ  vatore sociale della stra-
da. TuƩ avia se in queste aree fossero presenƟ  incenƟ vi alla 
mobilità lenta, come rastrelliere per le bicleƩ e, ampie aree 
pedonali in cui poter passare del tempo si potrebbe infl uire 
anche sui Ɵ pi di mobilità usaƟ  per raggiungerle. Il limite di 
questa ricerca è proprio la superfi cie ridoƩ a di spazio urbano 
considerata che non permeƩ e di portare avanƟ  idee e ipotesi 
sulle mancanze e i conseguenƟ  cambiamenƟ  che si potreb-
bero fare per cambiare le abitudini dei ciƩ adini.
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Nel capitolo successivo viene riportata un’analisi meno ap-
profondita che Ɵ ene in considerazione anche altri elemen-
Ɵ  esterni alla piazza scolasƟ ca. Da questa prima indagine si 
potrebbe conƟ nuare la ricerca ampliandola ad un’area di 
maggiore estensione, rispeƩ o alla piazza scolasƟ ca, nelle 
vicinanze degli ingressi delle scuole. Un altro possibile pro-
seguo della ricerca sulle piazze scolasƟ che potrebbe essere 
la qualità dell’ambiente circostante la piazza stessa. Tenendo 
in conto gli edifi ci vicini, del rumore, degli odori e in genera-
le delle sensazioni suscitate dallo spazio urbano che insiste 
sull’ingresso della scuola. Nel capitolo successivo è riportata 
l’analisi di alcuni elemenƟ , come la presenza di verde o gli 
elemenƟ  di arredo urbano, che infl uenzano le sensazioni che 
si provano a stare o aƩ raversare lo spazio urbano. La diffi  col-
tà risulta nel faƩ o che si traƩ a di considerazioni qualitaƟ ve 
che ancora è diffi  cile collegare in modo scienƟ fi co al compor-
tamento delle persone. Questa ricerca prova quindi a essere 
di ispirazione per conƟ nuare ad analizzare i luoghi salienƟ  
delle ciƩ à e più frequentaƟ . Gli intervenƟ  su quesƟ  spazi pos-
sono infaƫ   cambiare maggiormente la visione della ciƩ à e 
portarla verso una mobilità più sostenibile per l’ambiente e 
per le persone.
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Oltre il 20 x 10
Oltre all’analisi dell’area di 20 m per 10 m della piazza scola-
sƟ ca sono staƟ  presi in considerazioni anche altri elemenƟ  
che infl uenzano i dintorni dell’area di analisi ma non sono 
all’interno di essa. Questa analisi esula dai risultaƟ  prece-
dentemente oƩ enuƟ  ma contruisbuisce comunque a dare 
un’immagine delle condizioni in cui versa lo spazio urbano 
nei dintorni delle scuole. La superfi cie presa in considerazio-
ne non è stata defi nita in modo preciso come per le piazze 
scolasƟ che perchè si voleva solamente dare un’immagine 
della situazione senza intaccare il tema principale dell’elabo-
rato. Inoltre dei tre elemenƟ  solo due si basano su un’area 
mentre il terzo è la misura della larghezza della strada veico-
lare davanƟ  alla scuola, che infl uenza la qualità dello spazio 
urbano. Gli altri due elemenƟ  sono il verde e la presenza di 
arredo urbano. Per il primo, come area di indagine è stata 
considerata la via in cui si trova l’ingresso della scuola, una 
superfi cie che quindi può variare di molto tra i casi. Per “ver-
de” invece si è inteso qualsiasi elemento verde, praƟ cabile o 
non praƟ cabile e di qualsiasi dimensione, perchè tuƫ   contri-
buiscono, in modo più o meno importante, ad aumentare la 
qualità dello spazio. La scelta dell’area di analisi invece è sta-
ta guidata dall’infl uenza posiƟ va che la presenza di elemenƟ  
verdi ha sia sugli spazi di sosta che negli spostamenƟ .
L’ulƟ ma parte di questa analisi riguarda la presenza di arredo 
urbano, inteso come qualsiasi elemento presente nell’area 
pedonale a distanza di 30 m dall’ingresso della scuola. Que-
sƟ  elemenƟ  sono pali, paleƫ  , cesƟ ni, barriere di protezione 
e simili, che nonostante siano uƟ li la loro sovrapresenza, in 
questa analisi, viene considerata negaƟ va. 
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Rapporto con la strada
Il secondo parametro che si è guardato durante l’analisi è il 
rapporto con la strada, che si traduce nella larghezza dell’a-
rea pedonale e della strada di fronte all’ingresso della scuo-
la. La larghezza del marciapiede infaƫ   infl uisce direƩ amente 
sul rapporto Slow Area e Fast Area ma anche è indice della 
geometria della Slow Area. Infaƫ   nei casi delle piazze sco-
lasƟ che in cui il rapporto SA/FA <1 non è da soƩ ovalutare 
che la superfi cie oltre ad essere ridoƩ a si sviluppa sulla lun-
ghezza non sulla profondità. Questo non permeƩ e di avere 
agio nell’entrata e uscita da scuola avendo come “sfogo” uno 
spazio profondo 3 m, non dimenƟ cando che gli studenƟ  non 
si muovono da soli e la possibile presenza di genitori che 
aspeƩ ano i fi gli.
L’altro aspeƩ o del rapporto con la strada è la larghezza della 
strada veicolare davanƟ  alla piazza scolasƟ ca, che non infl ui-
sce direƩ amente sul rapporto SA/FA, infaƫ   il marciapiede vi-
cino ad uno strada larga può essere altreƩ anto largo. TuƩ avia 
la vicinanza a strade ad alto scorrimento porta altre criƟ cità. 
Tra tuƩ e l’inquinamento acusƟ co e atmosferico che provoca-
no disagio per i ciƩ adini, un ambiente rumoroso infaƫ   risul-
ta fasƟ dioso e non invoglia a essere frequentato, allo stesso 
modo l’inquinamento non giova alla vivibilità. Un’altra criƟ ci-
tà della vicinanza ad  una strada larga è il pericolo, infaƫ   su 
strade larghe le automobili, e i mezzi motorizzaƟ  in generale, 
si muovono a velocità più elevate aumentando il rischio e la 
gravità degli incidenƟ .
Iniziando quindi dall’osservazione della profondità dello spa-
zio pedonale nei vari casi si nota che la grande maggioranza 
(19 su 25 totali) non supera i 5 m, un valore decisamente 
basso considerando sempre come 0,5 mq lo spazio occupato 
da una persona. Tra quesƟ  inoltre ci sono ben 8 casi in cui il 
valore è circa tra i 3 m e i 3,5 m che, sempre facendo riferi-
mento ai 0,5 mq, risulta decisamente scarso considerando il 

76. Schema della superfi cie circa considerata nell’analisi oltre la piazza scolastica

Scuola

Cortile della scuola

Area considerata nell’analisi oltre la piazza scolastica

Piazza Scolastica
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fl usso di persone. Si trovano valori così bassi perché la pro-
fondità dello spazio pedonale corrisponde alla larghezza 
del marciapiede dato che, faƩ a eccezione per pochissimi 
casi, non è presente una piazza scolasƟ ca in corrisponden-
za dell’ingresso della scuola. I casi restanƟ  sono invece più 
posiƟ vi e hanno un notevole distacco da quelli precedenƟ , 
infaƫ   si passa da un minimo di 3 m e un massimo di 5 m ad 
un minimo di 8 m e un massimo di 12 m. In queste situazio-
ni la profondità dell’area pedonale risulta decisamente più 
adeguata al suo scopo consentendo il giusto agio durante 
l’entrata e uscita degli studenƟ . Anche tra quesƟ  ulƟ mi casi 
però solo la scuola Nolli ArquaƟ  (pag. 70) si può dire abbia 
uno spazio pedonale a diff erenza degli altri casi dove, nono-
stante la maggiore profondità, si traƩ a comunque di semplici 
marciapiedi.
Riguardo invece la larghezza della strada, come si è deƩ o 
non infl uisce sull’area pedonale e si può notare riprenden-
do proprio l’ulƟ ma scuola citata che ha lo spazio pedonale 
più profondo e anche la strada veicolare più larga (17 m). 
Nei restanƟ  casi, tranne in due occasioni i valore di larghezza 
della strada non scende soƩ o gli 8 m, considerando come 
larghezza media di una macchina 2 m, questo consente la 
circolazione a velocità intorno o superiori ai 50 km/h e gli 
incidenƟ  a queste velocità sono nella maggior parte dei casi 
fatali per il pedone. Inoltre si traƩ a sempre di strade a doppio 
senso e come suggerisce invece il testo  “Designing for safe 
speeds” le strade dovrebbero essere a senso unico e di una 
larghezza massima di 3,3 m per garanƟ re maggiore sicurezza, 
a questo si aggiungono i già menzionaƟ  disagi che porta il 
traffi  co ad alta velocità. Considerando quindi la profondità 
del marciapiede e la larghezza della strada veicolare in nes-
suno caso si riscontrano le condizioni oƫ  mali che uniscono 
una profondità del marciapiede uguale o superiore ai 10 m 
ad una larghezza della strada uguale o inferiore ai 3,3 m.

DaƟ  rapporto con la strada
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77.    Marciapiede fuori dalla scuola primaria Scarpa largo circa 3 metri
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Verde
Nell’analisi delle piazze scolasƟ che è stata tenuta in conside-
razione anche la presenza di verde nell’oƫ  ca che l’area fuori 
dalla scuola non sia solo un luogo di passaggio ma in cui si 
possa anche stare e che quindi sia godibile. Per “verde” si è 
inteso aiuole basse, alberi, giardini o interi parchi, e la defi ni-
zione che si è usata è così ampia perchè non si era in ricerca 
di uno specifi co Ɵ po di elemento verde, perchè contribuisco-
no tuƫ   a rendere la strada più gradevole
L’arƟ colo “Designing Urban Spaces to Enhance AcƟ ve and 
Sustainable Mobility: An Analysis of Physical and Symbolic 
Aff ordances in School Squares in the Metropolitan Area of 
Milan, Italy” (F. Bianchi, D. RIga, R. Moscarelli, P. Pileri, 2023) 
nell’introduzione cita lo studio di Jacobs in cui viene avanzata 
la proposta di una correlazione tra le caraƩ erisƟ che fi siche 
dello spazio urbano e la risposta emoƟ va di un individuo. Da 
questo studio risulta che la risposta di una persona all’am-
biente è data da due faƩ ori, dalle caraƩ erisƟ che fi siche del-
lo spazio e dalla risposta emoƟ va dell’individuo. Dividendo 
quindi gli elemenƟ  dello spazio urbano in “incenƟ vi fi sici” e 
“incenƟ vi simbolici”, i primi sono elemenƟ  che invitano di-
reƩ amente a compiere una determinata azione, come una 
panchina che invoglia a sedersi, i secondi invece invitano in-
direƩ amente a determinate azioni. Qui viene preso in consi-
derazione il verde nello spazio urbano che nello studio viene 
considerato come un incenƟ vo simbolico alla mobilità lenta, 
quindi in generale un elemento di qualità dello spazio urba-
no. 
Tra le scuole del campione è stata presa in considerazione 
solamente la presenza del verde, all’interno o nelle vicinan-
ze, delle piazze scolasƟ che tralasciando il faƩ o che possa es-
sere accessibile o usato.
Dall’analisi il campione risulta quasi diviso a metà con una 
leggera maggioranza delle scuole che hanno del verde nelle 

78.    Strada veicolare fuori dalla Scuola Faes larga circa 16 m
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vicinanze, queste ulƟ me sono infaƫ   14 sulle 25 totali. Que-
sto mostra una grave lacuna nella progeƩ azione dello spazio 
urbano che non risulta godibile e non invoglia alla mobilità 
lenta. Inoltre nonostate la maggioranza abbia del verde nelle 
vicinanze solamente in un caso è presente del verde all’inter-
no dell’area della piazza scolasƟ ca. Quindi nonostante l’intor-
no della scuola possa essere ben aƩ rezzato tuƩ avia proprio 
l’area che dovrebbe essere la più piacevole per passare o per 
fermarsi risulta sprovvista di questo elemento. Nell’analisi 
non è anche stato tenuta in conto la qualità di tali elemenƟ , 
infaƫ   spesso si traƩ a di piccole aiuole circoscriƩ e alla misura 
necessaria per piantare un albero, o di aree verdi che vengo-
no usate illecitamente come parcheggi. 
Invece ci sono quaƩ ro casi in cui più scuole sono vicine ad 
aree verdi di una certa importanza, il primo è il caso del giar-
dino pubblico Zavaƫ  ni locato nelle vicinanze della scuola 
media Bono Cairoli, della scuola primaria Scarpa e della scuo-
la dell’infanzia di via Clericeƫ  . Il secondo è la Piazza Edoardo 
Ferravilla situata vicino alla Casa dei Bambini Virgilito, il terzo 
caso è piazzale Bacone che si trova nelle vicinanze della scuo-
la dell’infanzia MaƩ eucci, della scuola Primaria Bacone e del-
la scuola media Santa Caterina da Siena. Infi ne l’ulƟ mo caso 
sono i giardini Giovanni Falcone e Paolo Borsellino che sono 
nei pressi del Liceo Volta e della scuola dell’infanzia BendeƩ o 
Marcello.
In conclusione ciò che manca di più è la presenza di grandi 
aree verdi per tuƩ e le scuole e elemenƟ  verdi di arredo ur-
bano all’interno delle piazze scolasƟ che così da aumentarne 
la qualità.
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ElemenƟ  di arredo Urbano

Nello studio dell’arredo urbano si è seguita la stessa base 
teorica usata per l’analisi del verde. Partendo dall’arƟ colo 
“Designing Urban Spaces to Enhance AcƟ ve and Sustainable
Mobility: An Analysis of Physical and Symbolic Aff ordances in
School Squares in the Metropolitan Area of Milan, Italy” (F. 
Bianchi, D. Riga, R. Moscarelli, P. Pileri, 2023) in cui viene ri-
portata la correlazione tra gli elemenƟ  dello spazio urbano e 
il Ɵ po di mobilità che incenƟ vano. QuesƟ  elemenƟ  sono di-
visi in due categorie, “incenƟ vi fi sici” e “incenƟ vi simbolici”, i 
primi che direƩ amente spingono per un certo Ɵ po di aƫ  vità, 
come la presenza di una panchina che invoglia la sosta o le 
barriere proteƫ  ve che danno maggiore senso di sicurezza. 
I secondi invece deƫ   simbolici perché indireƩ amente invo-
gliano un certo Ɵ po di aƫ  vità, ad esempio la presenza degli 
stalli per bicicleƩ e che legiƫ  mano la presenza di bicicleƩ e 
nell’area o al contrario le automobili parcheggiate.
Da questa base gli elemenƟ  dell’arredo urbano presi in con-
siderazione nell’analisi sono staƟ  divisi in negaƟ vi e posiƟ vi, 
i primi sono:
• cesƟ ni
• pali, lampioni
• macchine parcheggiate
Vengono consideraƟ  negaƟ vi perché la loro presenza infi -
cia sulla qualità dell’area di progeƩ o, in parƟ colare: i cesƟ ni 
perché, nonostante la loro uƟ lità, la loro presenza ha un in-
fl uenza negaƟ va nella percezione dello spazio. Le macchine 
parcheggiate perché la loro presenza giusƟ fi ca e incenƟ va la 
mobilità motorizzata dando ragione al prevalere della Fast 
Area sulla Slow Area. Infi ne pali e lampioni e altri elemenƟ  
simili perché, nonostante non siano elemenƟ  streƩ amente 
negaƟ vi, sono spesso molto numerosi e mal posizionaƟ  e li-
mitano gli spostamenƟ  nelle aree pedonali.

142 143

80.    Aiuola verde fuori dalla scuola media Santa Caterina da Siena



Il primo degli elemenƟ  negaƟ vi presi in considerazione sono 
i cesƟ ni, e sono staƟ  conteggiaƟ  quelli all’interno della piazza 
scolasƟ ca ma anche quelli nelle immediate vicinanze. Nel-
la metà dei casi non sono presenƟ  cesƟ ni e negli altri sono 
presenƟ  massimo di due cesƟ ni, fanno eccezzione la scuola 
Tiepolo (pag. ) e il Liceo Virgilio (pag. ) dove sono presenƟ  
ben 5 cesƟ ni decisamente in sovrannumero per lo spazio in 
cui sono concentraƟ . 
Un altro Ɵ po di elemento sempre presente nelle aree del-
le piazze scolasƟ che sono i lampioni, cartelli segnaleƟ ci e 
paleƫ   bassi che impediscono alle automobili di salire sui 
marciapiedi. Il problema di quesƟ  arredi urbani è riferito al 
loro malo posizionamento che rende l’uƟ lizzo dello spazio 
pedonale non confortevole, oltre al faƩ o che non qualifi cano 
esteƟ camente il luogo. 
L’ulƟ mo elemento negaƟ vo sono le automobili parcheggiate 
presenƟ  in tuƫ   i casi in gran numero nelle vicinanze delle 
scuole. La loro presenza infl uenza negaƟ vamente la perce-
zione dello spazio, che risulta decisamente a favore della 
mobilità veloce. Oltre a questo le automobili occupano mol-
to spazio della strada impedendo altre possibili desƟ nazioni 
d’uso dedicate ad altri Ɵ pi di mobilità. In molƟ  casi le auto 
occupano, illegalmente, anche lo spazio pedonale gravando 
molto e negaƟ vamente sull’uƟ lizzo della Slow Area.

81.    ElemenƟ  di arredo urbano fuori dal Liceo Virgilio e la scuola media Tiepolo
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Gli elemenƟ  invece che in questa ricerca sono staƟ  conside-
raƟ  come posiƟ vi e quindi che migliorano la percezione dello 
spazio urbano sono le panchine, le barriere di protezione e 
gli stalli per bicicleƩ e.
Le panchine sono intese come aƫ  vatori sociali, infaƫ   invi-
tano a passare del tempo in strada e, come riporta lo studio 
citato nel capitolo , vedere persone nello spazio urbano lo 
rende qualitaƟ vamente più aƩ raente.
Le barriere di protezione sono elemento necessario dato che 
in 17 casi su 25 tra l’ingresso della scuola e la strada ci sono 
meno di 5 metri che, considerando la quanƟ tà di persone 
che si muovono contemporaneamente in quello spazio, non 
garanƟ sce una sicrezza adeguata. Le barriere di protezione 
non sono presenƟ  in tuƫ   i casi e si vuole soƩ olineare che 
sopraƩ uƩ o nelle scuole primarie e dell’infanzia non sono 
sempre presenƟ .
L’ulƟ mo degli elemenƟ  che hanno un’infl uenza posiƟ va sono 
gli stalli per bicicleƩ e la cui presenza incenƟ va e legiƫ  ma l’u-
so della bicicleƩ a. 

82.    Paleƫ   dissuasori davanƟ  all’ingresso del liceo Pascal
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L’arrivo e 
la nuova partenza
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rendere l’area più sicura e vivibile. Un altro esempio, sem-
pre all’interno dell’area di ricerca, è all’incrocio tra via Mon-
teverdi e via SponƟ ni dove è stata “ritagliata” una porzione 
strada trasformandola in spazio pedonale di qualità. QuesƟ  
insieme ad altri intervenƟ  fanno parte di una serie di proget-
Ɵ  dell’iniziaƟ va “Piazze Aperte” del comune di Milano che 
mira a ridare lo spazio della strada ai ciƩ adini. Inoltre in molƟ  
casi quesƟ  intervenƟ  avvengono in prossimità delle scuole 
proprio perché sono degli spazi che vengono ampiamente 
uƟ lizzaƟ . I risultaƟ  della ricerca tuƩ avia mostrano che anco-
ra molte scuole si ritrovano senza gli spazi adeguaƟ , quindi 
quello che si vuole proporre in questa ricerca sono dei modi 
che permeƩ erebbero di intervenire più velocemente e con 
meno dispendio di risorse. 

L’arrivo

Il Ɵ tolo di questo capitolo è stato così scelto per indicare la 
fi ne dell’analisi condoƩ a in questa ricerca e perché rilancia 
verso una possibile ripartenza verso delle ipotesi progeƩ uali 
per le piazze scolasƟ che. In questa prima parte si è cercato 
di riassumere i risultaƟ  dell’analisi, sia sulla piazza scolasƟ ca 
si oltre essa. Partendo dell’area di 20 x 10 m i risultaƟ  ripor-
tano una situazione in generale negaƟ va, dove la maggior 
parte delle scuole non ha uno spazio abbastanza ampio per 
accogliere le cenƟ naia di studenƟ  che lo frequentano. Infaƫ   
come si è visto al capitolo ... la maggior parte delle scuole si 
trovano in una condizione in cui la il rapporto tra Slow Area 
e Fast Area è minore di 1. Quindi aree in cui manca lo spa-
zio fi sico per tuƫ   gli studenƟ  e che non possono svolgere 
funzioni di altro Ɵ po quando non impegnate dalle scuole. 
Inoltre, anche nel gruppo dei casi in cui 1< SA/FA <1, nono-
stante la Slow Area sia maggiore resta comunque inferiore 
alle necessità degli utenƟ . Tenendo conto anche che dei casi 
in cui la Slow Area è minore diminuisce la sicurezza perchè 
ci sono più veicoli a motore che circolano e la loro velocità 
è più alta. A questo si aggiunge la problemaƟ ca legata agli 
studenƟ  delle scuole primarie e dell’infanzia, che sono poco 
consapevoli dello spazio in cui si muovono e hanno meno 
controllo sui propri movimenƟ , necessitando quindi di spazi 
sicuri più ampi. TuƩ avia tra i casi in cui il rapporto SA/FA <1 le 
scuole primarie e dell’infanzia sono quelle presenƟ  in mag-
gior numero. Il quadro fi nale che risulta è quindi fortemente 
negaƟ vo ed esigerebbe un intervento urgente nell’oƫ  ca di 
migliorare la qualità di quesƟ  spazi urbani che infl uenza an-
che la qualità della vita di chi li frequenta.
Esempi virtuosi di intervento sono già presenƟ  a Milano 
all’interno dell’area del Municipio 3, in via Guido Reni è stata 
chiusa la strada e aggiunƟ  elemenƟ  di arredo urbano per
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Per individuare i Ɵ pi di intervento da meƩ ere in aƩ o sono 
staƟ  posƟ  degli obieƫ  vi da raggiungere poi trasformaƟ  in 
azioni progeƩ uali. 
Partendo dai risultaƟ  della ricerca il primo punto di arrivo che 
ci si è daƟ  è stato l’ampliamento della Slow Area che risul-
ta essere carente in quasi tuƫ   i casi. L’azione progeƩ uale è 
quindi proprio quella di “ampliare” con delle modalità che 
verrano approfondite in seguito. 
Il secondo obieƫ  vo è rendere lo spazio urbano nelle vicinan-
ze delle scuole più sicuro per incenƟ varne l’uƟ lizzo, in con-
siderazione anche dell’età molto bassa degli utenƟ  nei casi 
delle scuole materne e dell’infanzia. In questo caso l’azione 
progeƩ uale è indicata con il verbo “proteggere”. 
Nell’analisi si è tenuto in conto anche la presenza di elemenƟ  
di arredo urbano e dello spazio che occupano soƩ raendolo 
alla Slow Area, nonostante siano uƟ li alle funzioni della stra-
da in alcuni sono presenƟ  in grande numero e mal posiziona-
Ɵ . Il terzo verbo è quindi “togliere” riferito a quesƟ  elemenƟ  
che condizionano negaƟ vamente la percezione e l’uso dello 
spazio pedonale.
Infi ne l’ulƟ mo verbo che guida l’azione progeƩ uale è “riqua-
lifi care”, riferito in generale alle condizioni della strada e ai 
possibili miglioramenƟ  che possono essere messi in aƩ o per 
renderla più gradevole. In questo se ne favorisce l’uso aƩ ra-
verso la mobilità lenta, infaƫ   come spiegato nel capitolo ... 
esiste una relazione tra la gradevolezza della strada e la mo-
dalità di uƟ lizzo che suscita. Uno spazio più gradevole e acco-
gliente invita a spenderci del tempo e più persone lo vivono 
più diventa aƫ  vo. Come conseguenza questo spinge anche 
verso la mobilità lenta grazie alla quale è possibile esperien-
ziare quesƟ  spazi .

83.    Intervento di pedonalizzazione in via Reni

152 153

La nuova partenza



84.    Intervento all’incrocio tra Via Monteverdi e Via SponƟ ni
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Ampliare

“Ampliare” è il verbo che si è scelto per primo come azione 
progeƩ uale sulle piazze scolasƟ che analizzate e con il quale 
si intende l’aumento della Slow Area e la conseguente ridu-
zione della Fast Area. La scelta di meƩ ere questa azione in 
prima posizione tra le altre deriva dalla linea che è stata scel-
ta per l’analisi, cioè la misura del rapporto tra Slow Area e 
Fast Area che permeƩ e anche di avere una vista rapida sulle 
condizioni della piazza scolasƟ ca. Dai risultaƟ  dell’analisi ri-
sulta evidente la mancaza di spazio davanƟ  alle scuole, infat-
Ɵ  quesƟ  luoghi hanno la sola funzione di passaggio ma non 
posso essere uƟ lizzaƟ  in alcun altro modo. Il miglioramento 
della fruibilità permeƩ e anche l’aƫ  vazione della piazza sco-
lasƟ ca anche come spazio per aƫ  vità sociali. 
In quasi tuƫ   i casi presi in analisi l’area scelta come piazza 
scolasƟ ca copre completamente la strada veicolare di fronte 
alla scuola e non è quindi possibilie un semplice allargamen-
to dell’area pedonale. TuƩ avia sempre nella maggior parte 
dei casi i primi 2 - 3 metri, a seconda delle situazioni, di strada 
sono occupaƟ  da parcheggi che possono essere rimossi e al 
loro posto ampliare l’area del marciapiede. Per la parte di 
piazza scolasƟ ca che si trova invece sulla carreggiata la pro-
posta è di rialzarla a livello del marciapiede con delle rampe 
oltre la sua area così da permeƩ ere il passaggio anche delle 
veƩ ure. Così facendo la superfi cie della Slow Area non au-
menta di quanto si potrebbe sperare daƟ  i confl iƫ   con il traf-
fi co automobilisƟ co. TuƩ avia, nonostante l’aumento ridoƩ o 
della Slow Area la realizzazione dell’area rialzata costringe i 
veicoli a rallentare portandoli a muoversi alla stessa velocità 
di pedoni e ciclisƟ , trasformando, di faƩ o, la Fast Area in Slow 
Area.
Come soluzioni per ampliare la Slow Area sono state scelte 
quaƩ ro alternaƟ ve che si diff erenziano per la gravosità dei
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lavori che devono essere eff eƩ uaƟ . La prima soluzione si 
traƩ a di delimitare il perimetro della Slow Area con degli 
elemenƟ  mobili non fi ssaƟ  a terra come coni segnaleƟ ci o 
barriere stradali in plasƟ ca. La seconda soluzione prevede in-
vece elemenƟ  fi ssi di basso costo come paleƫ   e barriere di 
protezione in ferro. 
Gli ulƟ mi due intervenƟ  sono quelli di costo maggiore e che 
richiedonoo anche maggior lavoro. Di quesƟ  il primo prevede 
la limitazione dell’ampliamento della Slow Area con aiuole, 
panchine, rastrelliere per bicicleƩ e, quesƟ  elemenƟ  oltre a 
perimetrare l’area pedonale la nobiiltano. L’ulƟ mo interven-
to è quello di invece di rialzare l’area della strada che si trova 
all’interno del perimetro della piazza scolasƟ ca a livello del 
marciapiede creando così un’aera ancora più sicura e separa-
ta dalla strada. Nelle ipotesi progeƩ uali viene mostrato solo 
l’area di intervento ma ovviamente a questo si accompagne-
rebbe l’aggiunto di arredi urbani per aƫ  vare l’area.

85.  Prima

86.  Dopo
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87.    ElemenƟ  mobili per intervento  temporaneo

88.    ElemenƟ  fi ssi per intervento temporaneo

89.    ElemenƟ  fi ssi per intervento permanente



Proteggere
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90.    Prima

91.    Dopo

Seconda azione per intervenire sulle piazze scolasƟ che è 
“proteggere” che si collega ad “ampliare” in quanto una 
ridoƩ a Slow Area porta anche a maggiore pericolo per gli 
utenƟ  deboli della strada. L’ampliamento della Slow Area è 
già di per se un miglioramento della sicurezza ma qui si vuole 
meƩ ere l’accento su elemenƟ  e caraƩ erisƟ che della strada 
più specifi ci. Partendo ancora una volta dall’analisi svolta si 
nota che solo in poco meno della metà dei casi sono presenƟ  
le barriere di protezione tra il marciapiede e la strada. Anche 
quando presenƟ  sono comunque soluzioni non gradevoli dal 
punto di vista esteƟ co e che non migliorano la qualità del 
luogo.
La proposta è quindi l’aggiunta di elemenƟ  separatori dove 
mancano e la modifi ca di quelli esistenƟ  per renderli più 
gradevoli o anche elemenƟ  di arredo urbano uƟ lizzabili. Con 
questo si intendono panchine, cesƟ ni, vasi di varie dimen-
sioni, ecc... che generano aƫ  vità oltre a essere una barriera 
fi sica tra il marciapiede e la strada. 
Per proteggere non basta modifi care la Slow Area ma è di 
maggiore importanza intervenire sulla Fast Area che porta il 
pericolo stesso. Nel manuale NACTO “designing streets for 
kids” si aff erma che la velocità massima consenƟ ta alle au-
tomobili nei pressi delle scuole dovrebbe essere di 10 km/h. 
Per raggiungere questa velocità si propone una riduzione 
delle carreggiate, che non dovrebbe essere superiore ai 3 m, 
e l’aggiunta di elemenƟ  in strada che costringano i veicoli a 
rallentare, esempio di quesƟ  sono i cuscini berlinesi o i sem-
plici dossi arƟ fi ciali. 
Un altro elemento che aiuta a proteggere gli utenƟ  della 
scuola è la segnaleƟ ca, aggiungere semafori agli aƩ raversa-
menƟ  o cartelli che indicano la vicinanza ad una scuola e che 
impongono di rallentare.
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92.    Prima

93.    Dopo

Togliere

Terza azione da svolgere sull’area delle piazze scolasƟ che 
analizzate è “togliere”, riferito a vari elemenƟ  che fanno par-
te sia della Fast Area che della Slow Area. L’obieƫ  vo di que-
sta azione è migliorare la qualità dello spazio urbano della 
piazza scolasƟ ca rimuovendo elemenƟ  dallo spazio pubblico.
Iniziando dalla Fast Area l’elemento che si vorrebbe rimuo-
vere sono le automobili in generale. Questo tuƩ avia non ri-
sulta possibile dato che l’evoluzione della storia ha portato 
alla dipindenza dall’automobile nella società odierna italiana 
ed è necessario un cambio di approccio verso la mobilità pri-
ma che questo sia possibile. Quindi le uniche automobili che 
possono essere rimosse dalla strada sono quelle parcheggia-
te, che oltre ad occupare possibile area pedonale abbassano 
la qualità dello spazio pubblico. Come spiegato nel capitolo 
“La ciƩ à dei bambini”, fi no a circa il terzo anno di scuola ele-
mentare si è ancora fortemente infl uenzaƟ  dall’ambiente che 
ci circonda. La forte presenza di automobili rischia quindi di 
diventare normalizzata e si seƩ ano degli standard di qualità 
dello spazio bassi e non salutari. Vedere veƩ ure in strada giu-
sƟ ca noi stessi ad usarla e ci abitua senza poter considerare 
altre Ɵ pologie di mobilità, più sane e sicure per noi e per gli 
altri utenƟ  della strada.
Riguardo la Slow Area invece dall’analisi è risultata in alcuni 
casi grande presenza di elemenƟ  di arredo urbano che nella 
maggior parte dei casi sono per gli utenƟ  della Slow Area, 
come cartelli segnaliƟ ci o semafori. Un altro elemento pre-
sente in diversi casi sono i paleƫ   bassi che impediscono alle 
auto di salire sul marciapiede, evidentemente illegale eppu-
re tollerato dal Comune di Milano e diventa quindi neces-
sario aggiungere quesƟ  elemenƟ . L’intervento del “togliere” 
riguarderebbe tuƫ   quesƟ  elemenƟ  presenƟ  sulla superfi cie 
della piazza scolasƟ ca.
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94.    Prima

95.    Dopo

Riqualifi care

L’ulƟ ma azione di intervento sulle piazze scolasƟ che è “ri-
qualifi care”. Dai sopralluoghi è fi n da subito stato evidente 
che in tuƫ   i casi sono necessari degli intervenƟ  di riquali-
fi cazione volƟ  a migliorare la qualità dello spazio urbano e 
renderlo più idenƟ tario come luogo dedicato alle scuole. Gli 
intervenƟ  individuaƟ  da eff eƩ uare riguardano: migliorare le 
infrastruƩ ure per la mobilità lenta, manutenzione generale 
della strada e aggiunta o miglioramento degli elemenƟ  verdi 
e di arredi urbani.
Riqualifi care le infrastruƩ ure della mobilità lenta riguarda la 
manutenzione della pavimentazione dei marciapiedi e anche 
con un cambio di fi nitura che permeƩ a di idenƟ fi care il luo-
go come dedicato alla scuola. Un cambio di materiale nella 
pavimentazione o anche semplicemente l’aggiunta di una 
colorazione danno maggiore rilievo e qualità a quello spa-
zio. Inoltre risulterebbe più facile da individuare anche per 
gli automobilisƟ  che in quell’area devono muoversi più cau-
tamente data la presenza di studenƟ . Collegandosi all’azione 
del “togliere” la rimozione delle auto parcheggiate permet-
terebbe l’aggiunta di un percorso ciclabile che incenƟ va alla 
mobilità lenta a favore della qualità dell’area.
L’intervento successivo è la manutenzione generale della 
strada, in parƟ colare delle piazze scolasƟ che che se ben con-
servate e pulite ne invogliano l’uso sia per lo spostamento 
che per la permanenza. 
L’ulƟ mo intervento che si propone è il miglioramento o l’ag-
giunta di elemenƟ  verdi o di panchine sull’area della piazza 
scolasƟ ca. QuesƟ  possono anche prendere la superfi cie della 
Fast Area migliorando la qualità generale dello spazio urba-
no.



Edifi cio scolasƟ co

Spazio esterno privato della scuola 
(corƟ le, giardino, ecc..)

Il viola scuro indica l’area della piazza 
scolasƟ ca su cui si interviene

Il viola chiaro indica l’area della piazza 
scolasƟ ca
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96.    Schema di leƩ ura degli elemenƟ  della matriceLa matrice di progeƩ o

Le proposte di progeƩ o sono state messe in aƩ o su tre casi 
riportaƟ  in un matrice in cui vengono proposte le soluzioni 
possibili per ogni azione progeƩ uale. I tre casi scelƟ  sono la 
scuola dell’infanzia MaƩ eucci, la scuola secondaria di primo 
grado Bono Cairoli e la scuola secondaria di secondo grado 
Volta. Sono staƟ  scelƟ  tre casi con grado di istruzione dif-
ferente e con valori diversi per il rapporto SA/FA. La scuola 
dell’infanzia ha rapporto posiƟ vo, la scuola media ha rappor-
to neutro e il liceo ha rapporto posiƟ vo. Grazie alla matrice è 
possibile vedere le diff erenze di intervento che sono neces-
sarie a seconda della situazione di partenza. Ad esempio nel 
caso di “ampliare” nel caso in cui il rapporto SA/FA è posiƟ vo 
non è necessario alcun Ɵ po di intervento mentre si vede poi 
che  l’intervento di riqualifi cazione è quello più importante 
per migliorare la qualità dello spazio.
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e per tuƫ   gli utenƟ  della scuola. Uno spazio aƫ  vo spinge ad 
essere vissuto e quindi richiama alla mobilità lenta che porta 
maggiore benessere e sicurezza in strada. Anche se in modo 
indireƩ e riqualifi care e togliere portano comunque a grandi 
benefi ci per gli studenƟ  e tuƫ   i ciƩ adini. 
A conclusione della parte progeƩ uale si vuole rifl eƩ ere su 
un limite di come le azioni di progeƩ e sono state proposte, 
infaƫ   ogni azione viene considerata a sè stante dalle altre e 
ogni volta si riparte dalla condizione iniziale. Questo è stato 
faƩ o per presentare intervenƟ  piccoli che potessero essere 
realizzaƟ  con poche risorse e senza impaƩ are in modo ecces-
sivo la geometria della strada. Così facendo si riuscirebbe a 
intervenire più velocemente su più scuole con degli interven-
Ɵ  iniziali per poi nel tempo arrivare con progeƫ   più compleƟ . 
Partendo quindi dalla matrice proposta ma anzi che conside-
rare le azioni singolarmente sommarle tra loro per oƩ enere 
un risultato più completo. Viene proposto il primo caso della 
matrice, il liceo Volta, in cui l’addizione degli intervenƟ  porta 
ad una piazza scolaƟ ca ampia, con elemenƟ  di arredo che ne 
aumentano la qualità quindi maggiore vita per gli studenƟ .

Conclusioni di progeƩ o

A seguito delle proposte progeƩ uali sorgono alcune conside-
razioni fi nali riguardo le possibili strade da seguire nel miglio-
ramento delle piazze scolasƟ che. Partendo dall’analisi svolta 
in questa ricerca la via più urgente, ed effi  cace, da meƩ ere in 
aƩ o per rendere l’ingresso delle scuole uno spazio urbano di 
qualità è ampliare. Aumentando l’area pedonale davanƟ  alla 
scuola si risolvono al tempo stesso diversi problemi in modo 
effi  cace. La prima quesƟ one a cui si porrebbe rimedio è la 
mancaza di spazio, allargando il perimetro della piazza sco-
lasƟ ca si off rirebbe agli studenƟ  il luogo adeguato per poter 
vivere al meglio i momenƟ  legaƟ  alla vita scolasƟ ca. Divente-
rebbe un vero spazio dove poter trascorrere del tempo e non 
solo un luogo di transito. L’altro grave problema che si risolve 
in contemporanea all’aumentare della piazza scolasƟ ca è la 
mancanza di sicurezza. Per allargare l’area pedonale infaƫ   
vengono posƟ  degli ostacoli che oltre a delimitare il nuovo 
perimetro separano le automobili dai pedoni. Inoltre avere 
maggiore spazio aumenta di conseguenza la distanza tra pe-
doni e automobili. 
Secondo per urgenza è “proteggere”, in quanto per varie 
quesƟ oni legate all’ampiezza dei marciapiedi, la larghezza 
della strada veicolare e la mancaza di barriere proteƫ  ve, 
nella maggior parte dei casi analizzaƟ  manca il livello di sicu-
rezza che sarebbe necessario. A diff erenza di allargare l’area 
pedonale questo intervento risulta molto meno impaƩ an-
te sulla conformazione della strada  e quindi anche di più 
facile applicazione, sopraƩ uto se faƩ o con ostacoli mobili. 
Riqualifi care e togliere sono invece azioni meno urgenƟ  e 
che mirano al miglioramento della percezione dello spazio 
e quindi impaƩ ano meno sulla sicurezza o sulla funzionalità 
dello spazio. TuƩ avia uno spazio di qualità aƫ  ra più persone 
e di conseguenza risulta ancora più piacevole per gli studenƟ 



Ampliamento e ripavimentazione 
dell’area della piazza scolasƟ ca

98.    Dopo

La pavimentazione viene rifat-
ta anche oltre l’area della piazza 
scolasƟ ca per renderla più evi-
dente e far si che le automobili 
rallenƟ no

L’ampliamento e la protezione 
dello spazio pedonale avviene 
con elemenƟ  che contribuisco-
no alla qualità dello spazio

Rimozione e riposizionamen-
to degli arredi urbani

97.    Prima
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