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Sito Internet Uniformato
Acquisire rapidamente e facilmente informazioni 
è sicurezza e sviluppo: la proposta  
ai 7.914 Comuni italiani.

di Cinzia Ciolli

Chi abbiamo eletto ad ammi-
nistrare il territorio e il Pae-
se s’impegna, a parole, a pro-

muovere lo sviluppo del turismo 
ma poi passa il tempo e non si rag-
giungono i numeri di visitatori au-
spicati, nonostante l’Italia sia la pri-
ma nazione al mondo per il numero 
di opere d’arte e per essere una pe-
nisola nel Mediterraneo con pano-
rami mozzafiato.
Da decenni la delocalizzazione del-
la produzione industriale e l’impor-
tazione di prodotti esteri, prove-
nienti da paesi come la Cina e l’In-
dia, hanno messo in ginocchio, per 
meglio dire fatto chiudere, le nostre 
piccole e medie imprese artigianali, 
commerciali e industriali.
Pertanto, è importante incentivare 
il Turismo Integrato a partire dal-
la diffusione delle informazioni che 
descrivono ogni Comune nei suoi 
molteplici aspetti.
Uno dei fattori che impedisce lo svi-
luppo del Turismo Integrato, cioè di 
tutte le sfaccettature che compon-
gono l’accoglienza nel territorio, è 
che ognuno dei 7.914 Comuni ha 
un sito Internet diverso dagli altri.
Ciò comporta, per chi lo consulta, 
una perdita di tempo o, addirittura 
a causa della confusione creata, di 
abbandonarlo, rinunciando a visita-
re quel territorio.
Il turista e l’ospite che viaggiano per 
lavoro vuole conoscere agevolmen-
te, con un click, le indicazioni stra-
dali per raggiungere mete d’inte-
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resse, i parcheggi, le strutture ricet-
tive, l’elenco delle guide turistiche 
autorizzate, i punti di ristoro, i luo-
ghi da visitare, i servizi pubblici e 
tutto ciò che il territorio offre, come 
essere assistito in caso di necessità.
Al contrario, i siti Internet dei Co-
muni sono pieni di foto e messaggi 
pubblicitari dove, per esempio, non 
troviamo al volo cosa fare in caso di 
emergenze oppure come muoverci 
sul territorio.
Non solo: essendo diversi tra loro, 
tutte le volte si deve perdere tem-
po prezioso per capire le varie mo-
dalità di ricerca, e questo può deter-
minare, in caso di emergenze, danni 
a persone e cose, oltre a ridurre le 
presenze turistiche su un territorio 
che già dal sito Internet si eviden-
zia un’incapacità a saper organizza-
re e ospitare.

Per contribuire in modo fat-
tivo, ecco la nostra proposta 
che illustra uno schema utile 
a creare un Sito Internet Uni-
formato da far adottare a tut-
ti i Comuni. 

Sollecitiamo l’intervento dell’AN-
CI, delle Regioni, del Governo e dei 
parlamentari, delle Associazioni dei 
commercianti, artigiani e industria-
li nonché di tutti i sindacati dei la-
voratori perché lo sviluppo del turi-
smo consente di mantenere e crea-
re nuovi posti di lavoro, adottando 
quanto proposto.
La home page del Sito Internet Uni-
formato che illustriamo, presen-
ta l’indice dove, cliccando su ogni 
voce, si apriranno a cascata altri 
menu e/o documenti.
Una volta che un Comune abbia al-
lestito il Sito Internet Uniforma-
to, inserire i dati sarà velocissimo, 
sempre che, a chi si occupa degli 
aggiornamenti pervengano i flussi 
dei dati dai vari settori del Comu-
ne e dai soggetti privati, in correzio-
ne dei dati già esistenti oppure qua-
li nuovi inserimenti.

IN COMUNE
• Comune (sindaco, giunta, consi-
glieri, commissioni, consulte, quar-
tieri, uffici, garante informazione, 
servizi, società partecipate, elenco 
fornitori, concorsi, amministrazione 
trasparente, piano anticorruzione, 
documento unico di programmazio-
ne, modulistica, bandi gara, atti pub-
blici, comunicati stampa, rassegna 
stampa, come fare per…)
• �Consiglio Comunale completo de-

gli Ordini del giorno.
• �Commissioni Consiliari. Convoca-

zioni e ordini del giorno.
• Catasto delle strade.
• Catasto della segnaletica stradale.
• PUT (Piano Urbano del Traffico).
• Piano Strutturale.
• Statuto Comunale.
• Bilanci.
• Risultati elezioni.

COMUNE
Nome della provincia, nome del-
la regione, Indirizzo, posizione GPS, 
Numero abitanti, Nome abitanti, Co-
dice avviamento postale, Prefisso 
telefonico, Codice ISTAT, Codice ca-
tastale, Codice Fiscale, Partita IVA, 
PEC, telefono centralino, telefono 
Polizia Municipale, Codice univoco 
ufficio Fatturazione elettronica.

URP
Orari, telefoni, mail, PEC, mail del 
sindaco, assessori, consiglieri comu-
nali, mail dei singoli servizi, elenco
oggetti smarriti, come iscriversi alla 
newsletter.

METEO
Previsioni meteo giornaliero e a di-
stanza di: mari, laghi, venti, intensità 
UV, precipitazioni, temperature, umi-
dità, indicazioni sulla qualità dell’a-
ria, mappe rilevamento fulmini.

PIANO COMUNALE  
DI EMERGENZA
Tipo di Allerta e tipo di emergenza, 

esercitazioni secondo il metodo Au-
gustus, Manuale sull’autoprotezione 
nelle emergenze (un manuale è ac-
quisibile gratuitamente scaricando-
lo dal link http://www.incamper.org/
dettagli_pubblicazione.asp?id=6 op-
pure acquisendone altri presenti su 
Internet e creandone uno specifi-
co), Aree di Attesa Sicura, Aree di Ri-
covero, Aree di Ammassamento, or-
dinanze, deliberazioni, Consulen-
ti e collaboratori, Personale, servizi 
erogati, interventi straordinari e di 
emergenza. L’aspetto fondamentale 
del Piano di emergenza comunale 
è la sua funzione pubblica. Il Piano, 
cioè, non deve essere un documen-
to riservato agli addetti ai lavori, ma 
deve essere adeguatamente diffuso 
e messo a disposizione del normale 
cittadino, in modo da far conoscere i 
rischi della realtà locale e diffonde-
re conoscenza anche nel campo del-
la gestione del rischio. Questo affin-
ché ogni cittadino sia messo nelle 
condizioni di affrontare le situazioni 
emergenziali con coscienza e al fine 
di ridurre i rischi per sé stesso e per 
gli altri. Il Piano di Emergenza Co-
munale è la progettazione e orga-
nizzazione di tutte le attività e pro-
cedure che dovranno essere adotta-
te per affrontare un evento calami-
toso nel territorio di interesse, un si-
stema articolato di procedure, orga-
nizzazione, risorse e scambio di in-
formazioni. È lo strumento operati-
vo che razionalizza e organizza le 
procedure d’intervento nelle emer-
genze dell’apparato comunale, delle 
aziende erogatrici dei pubblici ser-
vizi e l’intervento del volontariato, in 
modo da ottenere la massima effi-
cienza in caso di conclamata emer-
genza, con operazioni di primo soc-
corso alla popolazione, utilizzo del 
volontariato, informazione alla po-
polazione sui rischi del territorio, al 
ripristino della funzionalità dei ser-
vizi pubblici e delle infrastrutture di 
reti strategiche, la gestione ammini-
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strativa della comunità, per fronteggiare le necessità più 
urgenti con utilizzo di risorse necessarie per il ritorno 
alla normalità. La corretta stesura tiene in considerazio-
ne i rischi e le variazioni degli scenari attesi che posso-
no colpire un determinato territorio e le sue caratteri-
stiche quali corsi d’acqua, territorio montuoso o pianeg-
giante, vallivo, frazioni poste in località disagiate, infra-
strutture ferroviarie, viarie, aeroportuali, scuole, ospedali, 
attraverso la raccolta di dati e di cartografia e la predi-
sposizione di appositi scenari di rischio, valutando quali 
conseguenze possano interessare, in base alla vulnera-
bilità del luogo, al tipo di abitazioni, ai siti sensibili come 
scuole e ospedali, gli insediamenti industriali o ancora il 
numero di abitanti e loro eterogeneità, considerando la 
presenza di bambini e anziani e le varie disabilità. (alcu-
ne frasi sono estratte da https://www.teknoring.com/gui-
de/guide-sicurezza-e-ambiente/piani-emergenza-comuna-
le-protezione-civile/).

ASSISTENZA SANITARIA
• GUARDIA MEDICA TURISTICA: telefoni, mail, indirizzo, 
coordinate GPS. Indispensabile la presenza di una se-
gnaletica esterna all’edificio per ben individuare il Ser-
vizio, una bacheca esterna con indicato l’orario, le far-
macie, pronti soccorsi, ospedali, laboratori analisi, la pre-
senza di un addetto al front office e telefono, stalli di 
sosta gratuiti con disco orario.
• �ELISUPERFICI: telefoni, mail, indirizzi, coordinate GPS, 

PEC.
• �PRONTO SOCCORSO: telefoni, mail, indirizzi, coordi-

nate GPS.
• �OSPEDALE: telefoni, mail, indirizzi, coordinate GPS, 

PEC.
• �FARMACIA: telefoni, mail, indirizzi, coordinate, mail, 

PEC, coordinate GPS.
• �LABORATORI ANALISI: telefoni, mail, indirizzi, coordi-

nate GPS, PEC.
• �PERSONE CON DISABILITÀ: telefoni per informazio-

ni e per la rimozione dei veicoli che occupano stalli di 
sosta riservati ai disabili. Concessione della libera cir-
colazione stradale anche se il veicolo è Euro 0, libera 
circolazione stradale nelle zone a traffico limitato, so-
sta gratuita su strade e piazze pubbliche e in parcheg-
gi gestiti da società partecipate dal Comune e/o au-
torizzati dal Comune, esclusione dalla limitazione di 
parcheggio a tempo.

ALBO PRETORIO
Essenziale il poter accedere a tutti i provvedimenti 
emanati.

AMMINISTRAZIONE TRASPARENTE
Raggruppati secondo le indicazioni di legge, docu-
menti, informazioni e dati concernenti l’organizzazione 
dell’amministrazione, le sue attività e le relative moda-
lità di realizzazione.

112 NUMERO UNICO EUROPEO PER LE EMERGENZE
POLIZIA MUNICIPALE: telefoni, PEC, mail, indirizzi, coor-
dinate GPS, settori e competenze, Regolamento e Car-
ta dei Servizi.

COME SPOSTARSI SUL TERRITORIO
• Mappa interattiva di tutto il territorio: edifici dove si 
svolgono attività di pubblico servizio, porti, aeropor-
ti, centri commerciali, parcheggi, capolinea dei traspor-
ti pubblici con i relativi percorsi, piste ciclabili, fonta-
nelle acqua potabile, gabinetti, stazioni taxi, isole per la 
raccolta differenziata, strutture ricettive alberghiere, pa-
ralberghiere, extralberghiere, all’aperto, ristori, guardia 
medica turistica, pronto soccorso, ospedali, farmacie, la-
boratori analisi, stazioni di servizio carburanti, stazioni 
di ricarica per veicoli elettrici, luoghi di culto e cimiteri.
• �Welcome card: Indirizzi dove ritirarla, elenco agevola-

zioni, accesso gratuito al trasporto pubblico.
• Piste ciclabili.
• ZTL: elenco delle zone a traffico limitato.
• Strade con limitazione ai veicoli Euro: indicazioni Euro.
• �Strade con limitazione ai motocicli e ciclomotori Euro: 

indicazioni Euro.
• �Porto: indirizzo, collegamenti, orari, imbarchi, tariffe, 

telefoni, mail, PEC, WhatsApp.
• �Aeroporto: indirizzo, telefoni, mail, PEC, WhatsApp.
• �Stazione ferroviaria: indirizzo, telefoni, mail, PEC, 

WhatsApp.
• �Trasporto pubblico autobus: itinerari, orari, capolinea 

fermate, tariffe, telefoni, mail, PEC, WhatsApp.
• �Metropolitana: itinerari, orari, capolinea fermate, tarif-

fe, telefoni, mail, PEC, WhatsApp.
• �Tramvia: itinerari, orari, capolinea fermate, tariffe, tele-

foni, mail, PEC, WhatsApp.
• �Taxi e taxi merci posteggi: indirizzi, telefoni, mail, 

WhatsApp.
• �Taxi e taxi merci: centrali telefoniche telefoni, mail, 

PEC, WhatsApp.

IL TERRITORIO, GLI EVENTI E I SERVIZI
• Tassa di soggiorno.
• Eventi: indirizzi, coordinate GPS, telefoni, mail, PEC, 
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WhatsApp degli organizzatori, valutazioni impatti am-
bientali, valutazione inquinamenti acustici, piani di si-
curezza adottati, itinerari alternativi, cartina stradale.
• �Itinerari a tema: per gite scolastiche, per i circoli anzia-

ni, per persone con disabilità, per saccopelisti, tendisti, 
cicloturisti, motociclisti, camperisti, caravanisti, canoi-
sti, escursionisti a cavallo.

• �Carta stradale del Comune: indicazione delle zone de-
maniali.

• �Edifici dove si svolgono attività di pubblico servizio: 
indirizzo, coordinate GPS, telefoni, mail, PEC.

• Carta stradale della Provincia.
• Carta stradale della Regione.

CIRCOLAZIONE STRADALE
• �Stazioni di servizio carburanti: indirizzi, coordinate 

GPS, telefoni, mail, PEC.
• �Stazioni di ricarica per veicoli elettrici: indirizzi, coor-

dinate GPS, tariffe se a pagamento.
• �Parcheggi gratuiti: numero identificativo, indirizzi, co-

ordinate GPS, cartina stradale.

• Stalli di sosta gratuiti: cartina stradale, coordinate GPS.
• �Parcheggi a pagamento: numero identificativo, carti-

na stradale, coordinate GPS, tariffe, telefoni, mail, PEC, 
WhatsApp.

• �Stalli di sosta a pagamento: cartina stradale, coordi-
nate GPS, tariffe.

• �Strade soggette alla pulizia con rimozione veicoli: co-
ordinate GPS, cartina stradale.

• �Punti dove si sono verificati incidenti: coordinate GPS, 
cartina stradale.

• �Carri attrezzi: indirizzi, tariffe telefoni, mail, PEC, 
WhatsApp.

• Insidie stradali: scheda per segnalarle
• �Cantieri in corso: coordinate GPS, itinerari alternativi, 

cartina stradale.
• �Cantieri programmati: date, coordinate GPS, itinerari 

alternativi, cartina stradale.

SERVIZI PER L’IGIENE PUBBLICA
• �Gabinetti pubblici gratuiti: indirizzi, coordinate GPS, 

cartina stradale.
• �Gabinetti pubblici a pagamento: indirizzi, 

coordinate GPS, tariffe, cartina stradale.
• �Fontanelle d’acqua potabile: indirizzi, coor-

dinate GPS, cartina stradale.
• �Impianti igienico-sanitari per il rifornimen-

to d’acqua potabile e per lo scarico delle ac-
que reflue dei veicoli e dei rimorchi dotati 
di serbatoi interni di raccolta: indirizzi, co-
ordinate GPS, tariffe se a pagamento, car-
tina stradale.

• �Isole per la raccolta differenziata: indirizzi, 
coordinate GPS.

SERVIZI DI PUBBLICA UTILITÀ
• �Elenco guide turistiche autorizzate: indirizzi, 

telefoni, mail, PEC, WhatsApp, sito internet.
• �Strutture ricettive alberghiere, paralber-

ghiere, extralberghiere, all’aperto: indi-
rizzi, coordinate GPS, telefoni, mail, PEC, 
WhatsApp, sito internet.

• �Alberghi, ristoranti, trattorie, pizzerie, ristori: 
indirizzi, coordinate GPS, telefoni, mail, PEC, 
WhatsApp, sito internet.

• �Strutture di supporto ai senza casa: indi-
rizzi, coordinate GPS, telefoni, mail, PEC, 
WhatsApp, sito internet.

• �Associazioni locali: indirizzi, coordinate GPS, 
telefoni, mail, PEC, WhatsApp, sito internet.

• �Luoghi di culto e cimiteri: indirizzi, coordi-
nate GPS, telefoni, mail, PEC, sito internet.

Vivere Civile
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SCHEDA SEGNALAZIONE INSIDIA STRADALE
percorrendo …………………………………………………………………………………………………………………………………

(autostrada a pedaggio, autostrada gratuita, Strada Statale, Superstrada, Strada Provinciale, Strada Comu-
nale, Strada vicinale, altro)

precisamente ………………………………………………………………………………………………………………………………
(nome della strada, numero della strada, denominazione della strada, altro…)

alla altezza del ………………………………………………………………………………………………………………………………
(chilometro, numero civico, altro)

INSIDIA STRADALE:
01) stato della strada ……………………………………………………………………………………………………………………

(cunette non segnalate, pietrisco, dosso pericoloso, solchi, buca, frana, con illuminazione laterale confon-
dente, con pubblicità laterale confondente, effetto aquaplaning, liquidi scivolosi sulla sede stradale, oggetti 
abbandonati sulla sede stradale, passaggio di animali non segnalato, altro)

02) presenza di dissuasori ………………………………………………………………………………………………………………
(troppo alti, troppo ripidi, deformati, mal segnalati, con illuminazione laterale confondente, con pubblicità 
laterale confondente, altro)

03) presenza di cordoli …………………………………………………………………………………………………………………
(deformati, mal segnalati, poco visibili, sdrucciolevoli, con illuminazione laterale confondente, con pubblici-
tà laterale confondente, altro)

04) presenza di segnaletica stradale orizzontale …………………………………………………………………………………
(poco visibile, troppo liscia, troppo spessa, confondente, non prevista dal Codice della Strada, con illumina-
zione laterale confondente, con pubblicità laterale confondente, altro)

05) presenza di segnaletica stradale verticale ……………………………………………………………………………………
(poco visibile, coperta da vegetazione, con supporto inadeguato, in posizione errata, confondente, priva sul 
retro dei dati previsti all’articolo 77 del Regolamento di esecuzione del Codice della Strada e in particolare 
essendo prescrittiva della ordinanza istitutiva, non prevista dal Codice della Strada, con illuminazione late-
rale confondente, con pubblicità laterale confondente, altro)

06) presenza di barriera …………………………………………………………………………………………………………………
(inesistente, danneggiata, pericolosa, non raddoppiata, inutile, con illuminazione laterale confondente, con 
pubblicità laterale confondente, altro)

07) presenza di curva ……………………………………………………………………………………………………………………
(non segnalata, senza visibilità, con visibilità limitata, con illuminazione laterale confondente, con sede 
stradale con poca aderenza, con pubblicità laterale confondente, altro)

08) presenza di incrocio …………………………………………………………………………………………………………………
(difficile da percepire, con segnaletica che impone di fermarsi per comprenderla, con scarsa visibilità, con 
illuminazione laterale confondente, con pubblicità laterale confondente, altro)

09) presenza di tombino …………………………………………………………………………………………………………………
(deformato, troppo profondo, scivoloso, con illuminazione laterale confondente, con pubblicità laterale con-
fondente, altro)

10) presenza di spartitraffico …………………………………………………………………………………………………………
(con scarsa visibilità dei catarifrangenti, vegetazione invadente, segnaletica con scarsa visibilità, illumina-
zione scarsa, con illuminazione laterale confondente, con pubblicità laterale confondente, altro)

11) presenza di lavori in corso …………………………………………………………………………………………………………
(sospesi ma con limitazioni in atto, mal segnalati, con illuminazione laterale confondente, con pubblicità 
laterale confondente, con avvisatori di velocità non previsti dal Codice della Strada, cunette non segnalate, 
pietrisco, dosso pericoloso, solchi, buca, frana, altro)
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La Rinascita socioeconomica può e deve partire 
dai 7.914 Comuni d’Italia attivando una strategia 
che promuova il Turismo Integrato, utilizzando le 
indicazioni contenute nella relazione tecnica che segue
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Da decenni ormai la delo-
calizzazione della pro-
duzione industriale e 
l’importazione di prodotti 

esteri provenienti da paesi come 
la Cina e l’India ha messo in gi-
nocchio la nostra piccola e media  
impresa. Lo sviluppo socioecono-
mico dell’Italia non può dipende-
re più dall’industria. È necessario 
prendere coscienza del fatto che la 
nostra principale risorsa è il turismo  
integrato praticabile cioè in molte-
plici forme e modalità. Per incenti-
vare tale risorsa occorre strategia, 
organizzazione, professionalità, a 
partire dalla diffusione delle infor-
mazioni che descrivono un territo-
rio nei suoi molteplici aspetti. Il tu-
rista vuole conoscere agevolmente, 
con un click, le indicazioni stradali 
per raggiungere mete di interesse, 
i parcheggi, le strutture ricettive, i 
punti di ristoro, i luoghi da visitare, 
i servizi pubblici e tutto ciò che il 
territorio offre.
Eppure i siti Internet di molti co-
muni d’Italia non offrono informa-
zioni complete. Tale mancanza non 
è più giustificabile e ogni sindaco 
deve attivarsi affinché nel portale 
dell’ente locale sia pubblicata una 
mappa dinamica e/o interattiva 
di tutto il territorio e nella quale 
siano utilmente segnalati e quoti-
dianamente aggiornati i seguenti 
dati:

1 tutti gli EDIFICI DOVE SI SVOL-
GONO ATTIVITÀ DI PUBBLICO 

SERVIZIO con i relativi orari;

2tutti i PORTI, AEROPORTI, 
CENTRI COMMERCIALI;

3tutti i PARCHEGGI, con l’indica-
zione del numero degli stalli di 

sosta presenti; se sono liberi op-
pure a pagamento (e in tal caso 
le tariffe e il sistema di esazione); 
eventuali giorni di divieto di sosta 
per eventi; la presenza di fonta-
nella d’acqua po-
tabile; la presenza 
di gabinetto auto-
pulente; l’illumi-
nazione; la vide-
osorveglianza; la 
presenza o meno 
di un punto d’in-
formazione turi-
stica; la presenza 
di un ristoro;

4tutti i CAPOLI-
NEA DEI TRA-

SPORTI PUBBLICI 
con i relativi per-
corsi (fermate, orari 
e tariffe); la pre-
senza di fontanel-
la d’acqua potabi-
le e di gabinetto 
autopulente (utili 
sia ai cittadini sia agli autisti);

5tutte le STAZIONI TAXI e le ta-
riffe praticate; la presenza di 

fontanella d’acqua potabile; la 
presenza di gabinetto autopu-
lente (utili sia ai cittadini sia ai 
tassisti);

6tutte le STRUTTURE TURI-
STICHE classificate come 

Strutture ricettive alberghiere, 
paralberghiere, extralberghie-
re, all’aperto, di mero supporto 
(banca dati utile anche in caso di 
attivazione del Piano Comunale 
di Emergenza) con indicazione 
di tutti i recapiti inclusa PEC e 
sito Internet.

Si tratta di una carenza ingiustifi-
cabile, tanto più che detta mappa 
sarà utilissima in caso di attivazio-
ne del Piano Comunale di Emer-
genza; pertanto, è diritto/dovere 
di ogni sindaco farla installare sul 
portale del comune con tutti i dati 
sopra indicati.

LA RINASCITA PARTE DAL TURISMO
Lo sviluppo socioeconomico richiede strategia per ottenere 
risultati e ottimizzare le risorse senza sprechi
di Pier Luigi Ciolli
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Per sviluppare il turismo 
integrato incentivando 
anche il turismo 
itinerante in autocaravan, 
un sindaco deve:

1consentire la sosta gratuita in 
tutto il territorio perché ciò 

significa accogliere e quindi  
promuovere il turismo a vantag-
gio dell’economia locale. Al con-
trario, i parcheggi a pagamento 
disincentivano la visita di una 
città oltre a costituire una vera 
e propria coercizione alla quale 
non è possibile sottrarsi, vista la 
mancanza di stalli liberi. Inoltre 
si colpisce chiunque a prescin-
dere dalla capacità contributiva.  
Per la corretta regolamentazio-
ne della sosta nei casi in cui gli 
spazi disponibili siano pochi, 
è preferibile creare parcheggi 
con disco orario anziché a pa-
gamento;

2allestire servizi-igienici auto-
pulenti con abbinata fontanella 

d’acqua potabile perché l’igiene 
pubblica è la base di ogni civiltà;

3allestire impianti igienico-sani-
tari per il rifornimento d’acqua 

potabile e per lo scarico delle 
acque reflue dei veicoli e dei ri-
morchi dotati di serbatoi interni 
di raccolta (ad esempio caravan, 
autocaravan, autobus turistici);

4promuovere la raccolta diffe-
renziata e consentirla anche ai 

turisti attraverso contenitori libe-
ramente accessibili;

5non applicare la tassa di soggior-
no perché è l’antitesi dell’ospita-

lità e non lascia un buon ricordo 
a chi in quel territorio ha lasciato 
il proprio contributo economico 
e sociale. Poiché il turismo è una 
risorsa strategica per il Paese è 
opportuno ricordare che i sin-
daci possono regolamentare il 
territorio che sono stati eletti ad 
amministrare ma lo possono fare 
rispettando il diritto di tutti i cit-
tadini alla fruizione gratuita del 
territorio nazionale.

 Deve essere sempre chiaro e 
presente che anche il più pove-
ro dei cittadini è proprietario del 
territorio nazionale (città, coste, 
montagne, fiumi, laghi eccetera) 
e come tale ha diritto a goderlo.  
Si tratta di un diritto inalienabile 
per il quale, tutti, devono battersi

 per rafforzarlo e mantener-
lo, altrimenti avremo cittadini: 

a. di serie A (i ricchi), che potran-
no godere di tutto il territorio,

b. di serie B (i meno abbienti, che 
sono milioni), che avranno sem-
pre meno risorse a disposizione, 

c. di serie C (i veri poveri, che in Italia, 
dati ISTAT, superano i cinque mi-
lioni e sono in aumento), che sa-
ranno completamente esclusi.

6 incentivare la creazione di 
campeggi dotati di attrezza-

ture minime. Negli oltre 8.000 
comuni italiani esistono soltan-
to 2.500 campeggi. Per di più si 
tratta di strutture ricettive nelle 
quali è difficile trovare una piaz-
zola da utilizzare in autocaravan, 
caravan o più semplicemente in 
tenda. La maggior parte degli 
spazi è occupata da casemobili 
dotate di ogni comfort a prezzi 
equiparabili a quelli delle strut-
ture alberghiere. Un concetto di 
ricettività lontano dallo spirito 
del turista itinerante. In più si 
tratta di campeggi ad apertura 
stagionale che non garantiscono 
ricettività tutto l’anno;

7 gestire le strade in maniera 
efficace, efficiente e legitti-

ma. A tale fine è indispensabile 
costituire e tenere aggiornato 
il catasto informatizzato delle 
strade e della segnaletica, rego-
lamentare la circolazione sulla 
base di un progetto da elabora-
re tenendo conto che la segna-
letica è efficace solo se l’utente 
della strada può percepire age-
volmente e tempestivamente 
il relativo flusso informativo 
adeguandosi alla prescrizione 
senza pericolo per la propria 
e l’altrui sicurezza. L’uso della 
segnaletica dev’essere limitato 
ai casi in cui sia davvero ne-
cessario, occorre garantirne la 
visibilità rispetto all’ambiente 
circostante nonché l’adegua-Gabinetto autopulente
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to illuminamento e luminanza.  
La preventiva progettazione 
consente altresì all’ente pro-
prietario della strada di coordi-
nare la regolamentazione della 
circolazione su tutto il territorio, 
gestire in modo più efficiente 
ed economico le proprie risorse 
pianificando tempi e costi della 
manutenzione sulla base del-
le caratteristiche tecniche dei 
prodotti impiegati e della cur-
va prestazionale dei materiali e 
dei tempi di usura; 

8censire tutti gli spazi dispo-
nibili per la sosta dei veicoli  

creando un “piano parcheggi” 
che garantisca a tutti la possibi-
lità di parcheggiare nel rispetto 
dell’articolo 157 del Codice del-
la Strada;

9evitare parcheggi riservati a 
categorie di veicoli al di fuori 

delle ipotesi in cui la riserva sia 
ammessa dal Codice della Strada. 
Per incentivare il turismo è suffi-
ciente attrezzare i parcheggi con 
dotazioni minime come l’impian-
to di smaltimento igienico-sani-
tario per lo scarico delle acque 
reflue di autocaravan e autobus 
e i servizi igienici autopulenti. In 
questo modo il parcheggio di-
venta uno spazio multifunziona-
le che può essere fruito da tutti a 
prescindere dal veicolo utilizzato. 
In più si creano aree da includere 
nel Piano Comunale di Emergen-
za a disposizione della Protezio-
ne Civile in quanto già attrezzati 
per gestire eventuali emergenze.  
L’Associazione Nazionale  
Coordinamento Camperisti è 
disponibile a trasferire gratuita-
mente le proprie conoscenze e 
competenze per la corretta pro-
gettazione di parcheggi attrezzati.  
Molte indicazioni sono gra-
tuitamente reperibili sul sito 

www.incamper.org e, in particola-
re, su InCamper n. 178 nelle pa-
gine dedicate all’elenco degli im-
pianti igienico-sanitari in Italia;

10incentivare la creazione di 
parcheggi attrezzati auto-

rizzando la mutazione di destina-
zione d’uso di terreni su richiesta 
dei privati a condizione che l’am-
ministrazione comunale possa 
gratuitamente fruirne in caso di 
emergenza; 

11vietare il bivacco e l’occupa-
zione abusiva del suolo pub-

blico senza limitare la legittima 
circolazione e sosta adottando 
il modello di ordinanza propo-
sto dall’Associazione Nazionale  
Coordinamento Camperisti e 
gratuitamente scaricabile dal sito 
www.coordinamentocamperisti.it 
alla voce “Bivacco come impedirlo”; 

12segnalare in modo ido-
neo parcheggi attrezzati, 

impianti igienico-sanitari per lo 

scarico di acque reflue di auto-
caravan e autobus e fontanelle 
per il rifornimento idrico;

13consentire il pagamento 
bancomat nelle stazioni di 

ricarica elettrica; 

14permettere ai veicoli al ser-
vizio di portatori di disa-

bilità che esibiscono il relativo 
contrassegno di circolare nelle 
zone a traffico limitato, di sosta-
re gratuitamente e senza limiti 
di tempo nei parcheggi a paga-
mento ovvero in quelli in cui la 
sosta è consentita per un tempo 
limitato, di fruire gratuitamente 
delle stazioni di ricarica elettrica 
anche per l’eventuale utilizzo di 
strumenti medicali; 

15garantire corsie preferen-
ziali e spazi riservati ai 

portatori di disabilità in oc-
casione di tutte le manifesta-
zioni che si svolgano su suolo 
pubblico; 

il facsimile di lettera su www.perlasicurezzastradale.org
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16prevenire il rischio d’in-
cidenti stradali causati 

dall’uso di sostanze alcoliche. Il 
numero di vittime della strada 
per uso di sostanze alcoliche 
dimostra che le campagne di 
sicurezza lanciate dal Governo 
e il costante impegno informa-
tivo degli organi di Polizia e 
delle associazioni non bastano.  
È necessaria una strategia della 
prevenzione non solo a livello 
di Governo ma anche a livello 
locale per vietare la sommini-
strazione di alcolici in alcuni 
luoghi come ad esempio nelle 
stazioni di servizio lungo stra-
de e autostrade. Quindi, vietare 
la somministrazione di alcolici 
negli spazi e/o edifici pubbli-
ci che concede in uso a terzi.  
Nel nostro Paese, i 308.000 
chilometri di strade (1.728 di 
gallerie per 1.123 chilometri di 
estensione) sono un teatro di 
guerra con migliaia di morti e 
diverse centinaia di migliaia di 
feriti e nuovi portatori di disa-
bilità con un costo sociale che 
supera una manovra finanziaria.  
Il Governo deve interveni-
re, attivando una concre-
ta e fattiva PREVENZIONE.  
La prevenzione per evitare 
gli incidenti è indispensabi-
le prendendo atto che NON 
sono servite le Campagne 
pubblicitarie e il costante im-
pegno informativo dei corpi 
di Polizia e delle Associazioni.  
L’alcol non si deve sommini-
strare:
• nelle discoteche, perché ci si 

reca per ballare e non per sbal-
lare;

• nei cinema, perché ci si reca per 
vedere un film e non per bere 
alcolici;

• negli intrattenimenti in luoghi 
e edifici pubblici destinati alle 
manifestazioni culturali, per-

ché ci si reca per la cultura e 
non per bere alcolici, e anche 
perché proprio dette occasioni 
possono essere utilizzate per 
insegnare una corretta alimen-
tazione alternativa, special-
mente nel bere;

• nelle autostrade, perché siamo, 
credo, gli unici in Europa, dove 
si trovano da bere alcolici e 
perché, poi, si deve poter guida-
re in sicurezza;

• nelle scuole, perché ci si reca 
per studiare, e consumare al-
colici durante gli intervalli 
addormenta la successiva at-
tenzione;

• nei bar e ristori ospedalieri, 
perché diseducativo;

• nelle mense aziendali, per-
ché, poi, una distrazione sul 
lavoro potrebbe attivare un 
infortunio.



11

RINASCITA SOCIOECONOMICA n. 198 Luglio-Agosto  ·  2020

2727

n. 191 luglio 2019PER LA RINASCITA DEL TURISMO

IL TURISMO ITINERANTE
Il turismo itinerante in autocaravan 
è una risorsa scarsamente stimata 
nel nostro Paese benché:
• si tratti di vacanza sociale, per-

ché la condivisione e l’utilizzo 
solidale del veicolo e dei suoi 
spazi abitativi consolida i rap-
porti famigliari;

• il 7% delle autocaravan sia uti-

lizzato come ausilio protesico a 
favore di un portatore di disabi-
lità in grado così di fruire di un 
territorio senza alcuna discrimi-
nazione;

• si tratti di turismo sostenibile, per-
ché l’autocaravan consente di di-
sperdere nel territorio la concentra-
zione del turismo di massa attratto 
dalle tradizionali strutture ricettive;

• la Comunità europea abbia 
espressamente riconosciu-
to il turismo in autocaravan 
come turismo sostenibile.  
Sul punto si richiama la Rela-
zione Luis Queirò nella qua-
le, proprio a seguito dell’in-
tervento dell’Associazione 
Nazionale Coordinamento 
Camperisti, è stato recepito il 
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concetto di Turismo Itinerante.  
Gli emendamenti erano vota-
ti dai membri della Commis-
sione Trasporti e Turismo del  
Parlamento Europeo nelle se-
dute del 13 e 14 giugno 2005. 
Si giungeva a una sinte-
si condivisa con l’artico-
lo 11e nel quale si legge:  
“Si riconosce il contributo del tu-
rismo itinerante, così come quello 
del turismo su caravan e auto-
caravan, nel ridurre gli effetti 
negativi del turismo di massa, 
come la capacità di disperde-
re le concentrazioni di turisti.  
Si sottolinea il bisogno di  
promuovere misure di sostegno 
che contribuiscano al suo svi-
luppo, in particolare per rime-
diare alla mancanza di strutture 
attrezzate per i parcheggi, siti 
di sosta multifunzionali e de-
positi per le caravan e le auto-
caravan in tutta la Comunità”.  
 
Per incentivare il turismo iti-
nerante in autocaravan e re-
golamentarne la circolazione 
stradale in modo corretto e le-
gittimo è necessario ricordare 
che:

• il termine AUTOCARAVAN è 
stato introdotto dall’art. 2, 
comma 2, lettera l) della leg-
ge n. 38 del 10 febbraio 1982; 

• il 14 ottobre 1991 è sta-
ta approvata la legge n. 336 
che regolamentava per la 
prima volta la circolazione 
e sosta delle autocaravan; 

il nuovo Codice della Strada 
(decreto legislativo n. 285 del 
30 aprile 1992) e il successivo 
regolamento di esecuzione e at-
tuazione (decreto del Presiden-
te della Repubblica n. 496 del 16 
dicembre 1992) hanno recepito 
la legge n. 336/1991 e quindi la 
regolamentazione della circola-
zione e sosta delle autocaravan; 

• con direttiva n. 31543/2007 il 
Ministero dei Trasporti ha forni-
to la corretta interpretazione e 
applicazione delle disposizioni 
del Codice della Strada in mate-
ria di circolazione e sosta delle 
autocaravan. La direttiva, rece-
pita dall’A.N.C.I. (Associazione 
Nazionale Comuni Italiani), 
dall’U.P.I. (Unione delle Provin-
ce d’Italia) e dal Ministero delle 
Politiche Agricole Alimentari e 
Forestali, è stata altresì ogget-
to della circolare del Ministero 
dell’Interno prot. n. 277/2008.

In base alle direttive del Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti 
e alla giurisprudenza maturata in 
materia di circolazione e sosta delle 
autocaravan: 
• i sindaci che, in violazione di leg-

ge, hanno emanato ordinanze 
tese a selezionare le presenze 
turistiche, precludendo la circo-
lazione e sosta alle autocaravan, 
sono stati destinatari di direttive 
e diffide ministeriali nonché di 
sentenze che hanno accolto i ri-
corsi presentati dall’Associazione 
Nazionale Coordinamento Cam-
peristi e/o dagli utenti sanzionati, 
che li hanno costretti a revocarle; 

• è illegittimo il provvedimen-
to dell’ente proprietario della 
strada che istituisce un divieto 
di transito, sosta o fermata alle 
autocaravan basato su asseri-
ti pericoli o rischi per l’ordine e 
sicurezza pubblica, l’incolumità 
pubblica, l’igiene e salute pub-

Riserva naturale orientata “Torre Salsa”. Oasi WWF in un’area di 762 ettari,  
compresa tra Siculiana Marina ed Eraclea Minoa in provincia di Agrigento
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che contribuiscano al suo svi-
luppo, in particolare per rime-
diare alla mancanza di strutture 
attrezzate per i parcheggi, siti 
di sosta multifunzionali e de-
positi per le caravan e le auto-
caravan in tutta la Comunità”.  
 
Per incentivare il turismo iti-
nerante in autocaravan e re-
golamentarne la circolazione 
stradale in modo corretto e le-
gittimo è necessario ricordare 
che:

• il termine AUTOCARAVAN è 
stato introdotto dall’art. 2, 
comma 2, lettera l) della leg-
ge n. 38 del 10 febbraio 1982; 

• il 14 ottobre 1991 è sta-
ta approvata la legge n. 336 
che regolamentava per la 
prima volta la circolazione 
e sosta delle autocaravan; 

il nuovo Codice della Strada 
(decreto legislativo n. 285 del 
30 aprile 1992) e il successivo 
regolamento di esecuzione e at-
tuazione (decreto del Presiden-
te della Repubblica n. 496 del 16 
dicembre 1992) hanno recepito 
la legge n. 336/1991 e quindi la 
regolamentazione della circola-
zione e sosta delle autocaravan; 

• con direttiva n. 31543/2007 il 
Ministero dei Trasporti ha forni-
to la corretta interpretazione e 
applicazione delle disposizioni 
del Codice della Strada in mate-
ria di circolazione e sosta delle 
autocaravan. La direttiva, rece-
pita dall’A.N.C.I. (Associazione 
Nazionale Comuni Italiani), 
dall’U.P.I. (Unione delle Provin-
ce d’Italia) e dal Ministero delle 
Politiche Agricole Alimentari e 
Forestali, è stata altresì ogget-
to della circolare del Ministero 
dell’Interno prot. n. 277/2008.

In base alle direttive del Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti 
e alla giurisprudenza maturata in 
materia di circolazione e sosta delle 
autocaravan: 
• i sindaci che, in violazione di leg-

ge, hanno emanato ordinanze 
tese a selezionare le presenze 
turistiche, precludendo la circo-
lazione e sosta alle autocaravan, 
sono stati destinatari di direttive 
e diffide ministeriali nonché di 
sentenze che hanno accolto i ri-
corsi presentati dall’Associazione 
Nazionale Coordinamento Cam-
peristi e/o dagli utenti sanzionati, 
che li hanno costretti a revocarle; 

• è illegittimo il provvedimen-
to dell’ente proprietario della 
strada che istituisce un divieto 
di transito, sosta o fermata alle 
autocaravan basato su asseri-
ti pericoli o rischi per l’ordine e 
sicurezza pubblica, l’incolumità 
pubblica, l’igiene e salute pub-

Riserva naturale orientata “Torre Salsa”. Oasi WWF in un’area di 762 ettari,  
compresa tra Siculiana Marina ed Eraclea Minoa in provincia di Agrigento
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blica, il decoro, l’ambiente op-
pure per la presenza di aree 
attrezzate ovvero prevede stalli 
di dimensioni minime in man-
canza di criteri tecnici correlati 
alla geometria dell’area. 

Tant’è vero che il Codice della Stra-
da, le direttive del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti fra le 
quali la direttiva prot. n. 31543 del 
2 aprile 2007 e numerose senten-
ze in merito evidenziano che:

a. L’autocaravan NON rappre-
senta una turbativa all’or-
dine e sicurezza pubblica 
essendo inverosimile che il 
transito, la fermata o la so-
sta di tale autoveicolo rechi 
pregiudizio a quel complesso 
di beni giuridici fondamentali 
e interessi pubblici primari sui 
quali si regge l’ordinata e civi-
le convivenza impedendo agli 
individui di vivere tranquil-
lamente nella comunità e di 
agire in essa per manifestare 
la propria individualità e sod-
disfare i propri interessi.

b. L’autocaravan NON mette in 
pericolo l’igiene e la salute 
pubblica poiché, al contrario 
degli altri veicoli, è autonoma, 
essendo dotata di impianti in-
terni che raccolgono i residui 
organici e le acque chiare e 
luride.

c. L’autocaravan NON è fonte di 
inquinamento e/o degrado del 
decoro dell’ambiente poiché 
riparte, dopo aver sostato, la-
sciando integro il territorio.

d. L’autocaravan NON costitui-
sce un pericolo per la sicurez-
za urbana poiché il transito, 
la sosta o la fermata di tale 
autoveicolo non rappresen-
ta un fenomeno criminoso o 
di illegalità o di abusivismo.  
Al contrario, viaggia-
re in autocaravan contri-
buisce a creare sicurezza.  
La famiglia in autocaravan 
viaggia con un veicolo facil-
mente identificabile e ricono-
scibile, contribuendo anche al 
controllo del territorio perché 
in grado di rilevare e segnala-
re tempestivamente alle Forze 
dell’Ordine eventuali azioni 
criminose in atto nei luoghi in 
cui sosta.

e. La sosta delle autocaravan 
NON costituisce e NON va con-
fusa con il campeggio in quan-
to la prima è componente sta-
tica della circolazione stradale 
mentre il secondo è fenomeno 
che non attiene alla circola-
zione.

f. L’esistenza di aree attrezzate, 
parcheggi attrezzati, campeg-
gi NON obbliga l’autocaravan 
a recarsi in dette infrastrutture 
qualora voglia semplicemente 
sostare senza usufruire dei 
servizi di carico/scarico acqua 
e dell’impianto di smaltimen-
to igienico-sanitario.

g. L’esistenza di stalli di sosta di 
dimensioni minime NON giu-
stifica l’impedimento alla so-
sta delle autocaravan laddo-
ve la progettazione dell’area 

adibita alla sosta dei veicoli 
non sia giustificata da criteri 
tecnici. Un’area adibita alla 
sosta dei veicoli si organizza e 
si ottimizza, anzitutto, alla luce 
della sua geometria. In ogni 
caso, ove ciò non sia possibile, 
nell’area adibita alla sosta dei 
veicoli devono essere realizza-
ti stalli di dimensioni differen-
ziate in relazione alle diverse 
tipologie di veicolo.

h. Nel caso di stalli di sosta lon-
gitudinali lungo le strade, al 
fine di consentire la possibi-
lità di sosta a tutti i veicoli e 
di ottimizzare le superfici di 
parcamento disponibili, si de-
vono realizzare stalli di sosta 
delimitati unicamente per 
larghezza, in modo che tut-
ti, a prescindere dal veicolo 
che utilizzano possano fruire 
dell’area di sosta.

i. l’installazione di sbarre ad al-
tezza ridotta dalla sede stra-
dale per impedire il transito e 
la sosta alle autocaravan non 
sono legittime.

l. le ordinanze che limitano in 
modo illegittimo la circolazio-
ne e sosta delle autocaravan 
ponendosi in contrasto con il 
Codice della Strada, il regola-
mento di esecuzione e attua-
zione e le direttive ministeriali 
sono destinate a essere censu-
rate dal Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti o dal 
TAR oltrechè disapplicate dai 
giudici in sede di opposizione 
a sanzione amministrativa.
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PARCHEGGI E 
AREE DI SOSTA 
NEL RISPETTO DEL
CODICE DELLA STRADA
L’organizzazione della circolazione 
nei parcheggi è un tema importan-
te poiché riguarda infrastrutture 
indispensabili talora di grande rile-
vanza socioeconomica per il cittadi-
no e/o utente (si pensi ai parcheg-
gi di ospedali, centri commerciali, 
condomini). Il gestore della strada, 
soprattutto nei parcheggi pubblici,  
interviene spesso in modo superfi-
ciale, convinto che per organizzare 
un’area sia sufficiente apporre stalli 
di sosta senza particolari indagini 
alla base. Al contrario, come ben il-
lustrato nella relazione che segue, 
progettare un parcheggio veramen-
te organizzato e utile agli utenti del-
la strada richiede una preparazione, 
uno studio e il rispetto di quanto 
previsto dal Codice della Strada.
Data la varietà di parcheggi e del-
le aree adibite alla sosta dei vei-
coli (pubblici, privati aperti all’uso 
pubblico, privati ad uso privato) si 
ritiene utile chiarire quali norme re-
golano la circolazione all’interno di 
tali aree. La circolazione dei pedoni, 
dei veicoli e degli animali sulle stra-
de è dettata dalle norme contenute 
nel Codice della Strada e dai prov-
vedimenti emanati in applicazione 
di esse, nel rispetto delle normative 
internazionali e comunitarie in ma-
teria. 
Per “strada” s’intende l’area a uso 
pubblico destinata alla circolazione 
dei pedoni, dei veicoli e degli ani-
mali (articolo 2, comma 1, Codice 
della Strada). Per circolazione s’in-
tende il movimento, la fermata e la 
sosta dei pedoni, dei veicoli e de-
gli animali sulla strada (articolo 3, 
comma 1 n. 9, Codice della Strada).
Il campo di applicazione obbligato-
rio della segnaletica stradale com-
prende le strade di uso pubblico e 
tutte le strade di proprietà privata 

aperte all’uso pubblico (articolo 38 
comma 10 del Codice della Strada). 
Nelle aree private non aperte all’uso 
pubblico l’utilizzo e la posa in opera 
della segnaletica è facoltativa. 
Tuttavia i segnali se sono utilizza-
ti devono essere conformi a quelli 
prescritti dal regolamento di ese-
cuzione e di attuazione del Codice 
della Strada. 
Ciò che rileva, in definitiva, è l’u-
so pubblico della strada. La circo-
stanza non è secondaria perché si 
riflette sulle responsabilità in caso 
di sinistri o contenziosi. Sul pun-
to si osserva che ai sensi dell’art. 
122 del D.Lgs. 205/2009 (Codice 
delle assicurazioni private) i veico-
li a motore senza guida di rotaie, 
compresi i filoveicoli e i rimorchi, 
non possono essere posti in circo-
lazione su strade di uso pubblico o 
su aree a queste equiparate se non 
siano coperti dall’assicurazione per 
la responsabilità civile verso terzi 
prevista dall’articolo 2054 del Codi-
ce Civile e dall’articolo 91, comma 
2, del Codice della Strada. Ai sensi 
dell’articolo 3 comma 2 del D.M. 
1° aprile 2008 n. 86 (regolamento 
recante disposizioni in materia di 
obbligo di assicurazione della re-
sponsabilità civile derivante dalla 
circolazione dei veicoli a motore e 
dei natanti di cui al titolo X, capo I, e 
al titolo XII, capo II, del Codice delle 

assicurazioni private) sono equi-
parate alle strade di uso pubblico 
tutte le aree, di proprietà pubblica 
o privata, aperte alla circolazione 
del pubblico. Anche in questo caso 
si citano le strade di uso pubblico e 
le aree aperte alla circolazione del 
pubblico. Poiché non vi è una defi-
nizione normativa di uso pubblico 
è necessario ricorrere all’interpreta-
zione giurisprudenziale e dottrinale 
ai principi stabiliti dalla giurispru-
denza. In alcune pronunce si fa ri-
ferimento a una “situazione di fatto 
divergente da quella normalmente 
propria del bene privato, con effetti-
vo godimento di esso da parte della 
generalità degli utenti del sistema 
viario” (Cass. Civ., sez. I, 27 gennaio 
2005, n. 1694); in altre rileva la con-
siderazione che “chiunque ha la pos-
sibilità di accedervi” (Cass. Civ., sez. III, 
3 marzo 2011, n. 5111).
Anche il Ministero dei Trasporti è 
intervenuto precisando che “l’e-
lemento differenziale risiede nella 
presenza o meno di transito indiscri-
minato di persone: qualora l’accesso 
all’area sia precluso alla generalità 
dei cittadini o sia limitato solo a de-
terminate categorie, non si è in pre-
senza di un’area soggetta a pubblico 
passaggio” (parere reso con nota 
prot. n. 58836 del 19 giugno 2007) 
che possiamo trovare aprendo: 
www.perlasicurezzastradale.org/. 

Organizzare un parcheggio richiede un progetto: non basta apporre stalli di sosta
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Alla luce di quanto sopra, 
quando le aree adibite al 
parcheggio dei veicoli co-
stituiscono strade di uso 
pubblico si applicheranno le 
norme del Codice della Stra-
da e le relative sanzioni. 
Viceversa, le stesse dovran-
no comunque essere osser-
vate quali norme di comune 
prudenza poiché saranno 
utilizzate come criterio di 
valutazione della responsa-
bilità civile o penale deri-
vante da un comportamento 
illecito.
Ciò detto sulla rilevanza 
del tema dell’organizzazio-
ne delle aree adibite alla 
sosta e al parcheggio dei veicoli, si 
osserva come prosegua all’insegna 
dell’ausilio agli enti locali e della 
prevenzione dei contenziosi l’attivi-
tà di formazione e di aggiornamen-
to che il Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti fornisce agli 
organi di Polizia Stradale.
Ai cittadini che si lamentano del 
fatto che alcune autocaravan so-
stano in modo quasi permanente 
nei parcheggi, questa è l’occasione 
per ricordare al loro Sindaco, Ufficio 
Tecnico e Comando di Polizia Mu-
nicipale che il problema dell’occu-
pazione di uno stallo di sosta non 
riguarda una particolare categoria 
di veicoli; è infatti molto frequente 
assistere ad autovetture o ciclomo-
tori che monopolizzano uno stallo 
di sosta per settimane. 
Ovviamente la sosta di autocar-
ri-autotreni-autocaravan-autobus, 
per la loro facile percezione, si nota 
di più rispetto alla sosta di motoci-
cli, ciclomotori e autovetture.
Per evitare che uno stallo di sosta 
sia monopolizzato da chiunque, 
l’ente proprietario può adottare al-
meno una delle seguenti soluzioni:
1. prevedere una sosta limita-

ta nel tempo con esposizione 

del disco orario. Il Ministe-
ro lo ha ricordato nella nota 
prot. n. 65235 del 25 giugno 
2009 che troviamo aprendo:  
www.perlasicurezzastradale.org/;

2. istituire la pulizia dell’area 
(diurna e/o notturna) una volta 
alla settimana con rimozione 
dei veicoli. Questa soluzione 
consente anche di individuare 
i veicoli rubati o utilizzati con 
finalità illecite.

Pubblichiamo di seguito estrat-
ti dalle relazioni presentate in 
occasione de LE GIORNATE DEL-
LA POLIZIA LOCALE dal Dr. Fabio 
Dimita. (Direttore amministrativo 
del Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti) dal titolo “Criteri 
per l’organizzazione delle aree 
adibite al parcheggio e alla sosta 
dei veicoli”. 
Un prezioso sussidio contenen-
te nozioni su come organizzare 
i parcheggi e le aree adibite alla 
sosta dei veicoli e sull’impiego 
corretto della segnaletica oriz-
zontale e verticale. 
Nel dettaglio si evidenzia la pro-
pedeutica attività di analisi dei 
flussi di traffico e la necessità di 

una relazione dalla quale evincere 
gli scopi, i rilievi tecnici effettuati, 
le scelte adottate e i costi soste-
nuti. 
In particolare si sottolinea la 
necessità di organizzare il par-
cheggio in funzione della sua 
geometria con ogni conseguenza 
in punto di scelta e dimensione 
degli stalli che s’intendono trac-
ciare. 
La relazione suggerisce anche alcu-
ni accorgimenti tecnici per superare 
le criticità che si manifestano nelle 
aree adibite al parcheggio e alla so-
sta, dedicando particolare attenzio-
ne al corretto impiego della segna-
letica orizzontale e verticale.
Con l’occasione si ricorda che sin 
dall’entrata in vigore del Nuovo 
Codice della Strada, l’intervento 
del Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti nei confronti del pro-
prietario o gestore della strada è 
sempre stato di supporto e mai di 
contrapposizione. 
Si tratta d’importanti direttive per 
l’ente locale che, nella visione di 
buon governo, deve recepire tempe-
stivamente al fine di evitare indebi-
ti oneri al cittadino e alla Pubblica 
Amministrazione. 

Esempio di circolazione a senso unico nelle corsie interne del parcheggio

ORGANIZZAZIONE DEI PARCHEGGI
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CRITERI PER L’ORGANIZZAZIONE
DELLE AREE ADIBITE ALLA SOSTA
E AL PARCHEGGIO DEI VEICOLI 

1. Premessa e finalità dell’intervento

Con la presente relazione si propongono i criteri per 
organizzare le aree adibite al parcheggio e alla sosta 
dei veicoli: infrastrutture fondamentali per l’utenza 
stradale e che ricoprono un ruolo strategico poiché a 
servizio di luoghi pubblici o privati di grande rilevanza 
socio-economica per il cittadino-utente. Basti pensare 
ai parcheggi nei luoghi che erogano prestazioni sanita-
rie oppure nelle zone ove si svolgono fiere o manifesta-
zioni o ancora ai parcheggi a servizio dei punti vendita 
(supermercati, centri commerciali ecc…): tutti luoghi 
che attirano un notevole flusso di veicoli. 
Accade di frequente che la condotta dell’utente della 
strada all’interno dei parcheggi non sia corretta con 
grave rischio per la sicurezza delle persone. Ciò può 
avvenire perché il livello di attenzione di chi guida ten-
de a diminuire all’interno dei parcheggi come se in tali 
aree non vi fosse circolazione stradale. A ciò si aggiun-
ge una regolamentazione della circolazione spesso non 
conforme al codice della strada, al regolamento di ese-
cuzione e attuazione, alle direttive ministeriali oltre a 
risultare, di fatto, confondente e non efficace. 
È bene dunque richiamare l’attenzione sulla disciplina 
della circolazione stradale all’interno dei parcheggi per 
favorire la sicurezza stradale, prevenire sinistri e tutto 
ciò che ne consegue in termini di contenziosi con spese 
a carico dei cittadini e delle imprese di assicurazione, 
possibili addebiti di responsabilità a carico dell’ente 
proprietario della strada, aggravio di lavoro per gli uffici 
giudiziari. La corretta regolamentazione della circola-
zione stradale all’interno dei parcheggi favorisce altresì 
il turismo per il quale la fruibilità degli spazi di sosta 
è fondamentale. La presente relazione offre indicazio-
ni utili per la regolamentazione della circolazione nei 
parcheggi a raso realizzati in aree pubbliche o private 
ma a uso pubblico. Un parcheggio deve considerarsi a 
uso pubblico se può accedervi indistintamente chiun-

que anche in presenza di una ipotetica sbarra.  A esem-
pio il parcheggio a servizio di un supermercato è a uso 
pubblico anche se l’accesso è regolato da una sbarra. 
L’uso pubblico deriva dal fatto che chiunque si presen-
ti all’ingresso del parcheggio e ritiri il tagliando per  
l’apertura della sbarra può accedere all’area a prescin-
dere dal fatto che fruisca effettivamente del super-
mercato. Viceversa non è aperto all’uso pubblico un 
parcheggio condominiale con sbarra: in tal caso solo 
l’accesso non è indiscriminato ma riservato al condomi-
no o ad eventuali ulteriori soggetti autorizzati. L’organiz-
zazione e la regolamentazione della circolazione nelle 
aree private non aperte all’uso pubblico è lasciata al 
privato che ha facoltà di istallare o meno la segnaletica 
stradale. Qualora lo faccia, la segnaletica dovrà essere 
conforme a quella prevista dal Codice della Strada e dal 
regolamento di esecuzione e attuazione. L’organizzazio-
ne e la regolamentazione della circolazione nelle aree 
pubbliche o private aperte all’uso pubblico destinate 
alla sosta o al parcheggio dei veicoli è invece riservata 
all’ente proprietario o gestore della strada che dovrà 
analizzare ogni eventuale criticità al fine di adottare la 
soluzione tecnica più adeguata, in conformità al codice 
della strada, al regolamento di esecuzione e attuazione 
e alle direttive ministeriali. La presente relazione ha lo 
scopo di fornire alcune indicazioni per la corretta orga-
nizzazione delle aree di sosta e dei parcheggi.

Parcheggio

Le Giornate
della Polizia

Locale

XXXII edizione - Riccione, Palazzo dei Congressi
20 settembre 2013

Relazione del Dr. Fabio Dimita
Direttore amministrativo Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

S12 - SESSIONE TUTELA
DELLA STRADA E DEI SUOI UTENTI

Criteri per 
l’organizzazione 

delle aree adibite
al parcheggio e 

alla sosta dei veicoli
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CRITERI PER L’ORGANIZZAZIONE
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E AL PARCHEGGIO DEI VEICOLI 
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dere dal fatto che fruisca effettivamente del super-
mercato. Viceversa non è aperto all’uso pubblico un 
parcheggio condominiale con sbarra: in tal caso solo 
l’accesso non è indiscriminato ma riservato al condomi-
no o ad eventuali ulteriori soggetti autorizzati. L’organiz-
zazione e la regolamentazione della circolazione nelle 
aree private non aperte all’uso pubblico è lasciata al 
privato che ha facoltà di istallare o meno la segnaletica 
stradale. Qualora lo faccia, la segnaletica dovrà essere 
conforme a quella prevista dal Codice della Strada e dal 
regolamento di esecuzione e attuazione. L’organizzazio-
ne e la regolamentazione della circolazione nelle aree 
pubbliche o private aperte all’uso pubblico destinate 
alla sosta o al parcheggio dei veicoli è invece riservata 
all’ente proprietario o gestore della strada che dovrà 
analizzare ogni eventuale criticità al fine di adottare la 
soluzione tecnica più adeguata, in conformità al codice 
della strada, al regolamento di esecuzione e attuazione 
e alle direttive ministeriali. La presente relazione ha lo 
scopo di fornire alcune indicazioni per la corretta orga-
nizzazione delle aree di sosta e dei parcheggi.

Parcheggio

Le Giornate
della Polizia

Locale

XXXII edizione - Riccione, Palazzo dei Congressi
20 settembre 2013

Relazione del Dr. Fabio Dimita
Direttore amministrativo Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

S12 - SESSIONE TUTELA
DELLA STRADA E DEI SUOI UTENTI

Criteri per 
l’organizzazione 

delle aree adibite
al parcheggio e 

alla sosta dei veicoli
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È necessario anzitutto chiarire la differenza tra sosta e 
parcheggio, termini troppo spesso utilizzati come sino-
nimi. La sosta è la “sospensione della marcia del veicolo 
protratta nel tempo con possibilità di allontanamento da 
parte del conducente” (art. 157, c. 1, lett. c), Codice della 
Strada). Il parcheggio è definito quale area o infrastrut-
tura posta fuori della carreggiata destinata alla sosta 
regolamentata o non dei veicoli (art. 3, c. 1, n. 34 del 
Codice). La definizione è ulteriormente precisata dall’ 
art. 120, c. 1, lett. c) del Regolamento che, in relazio-
ne al segnale di parcheggio, prescrive che lo stesso 
possa essere usato per indicare un’area organizzata o 
attrezzata per sostare per un tempo indeterminato, salva 
diversa indicazione. La regolamentazione della sosta 
e del parcheggio non trova una compiuta disciplina 
nel Codice della Strada e nel relativo Regolamento di 
esecuzione e di attuazione. È necessaria l’integrazione 
di ulteriori provvedimenti tra i quali il D.M. 14 giugno 
1989, n. 236 - Prescrizioni tecniche necessarie a garanti-
re l’accessibilità, l’adattabilità e la visitabilità degli edifici 
privati e di edilizia residenziale pubblica sovvenzionata 
e agevolata, ai fini del superamento e dell’eliminazione 
delle barriere architettoniche (documento presente su  
www.mit.gov.it/mit/site.php?p=normativa&o=vd&id=1588); 
 il D.P.R. 24 luglio 1996, n. 503 - Regolamento recante 
norme per l’eliminazione delle barriere architettoniche 
negli edifici, spazi e servizi pubblici (documento pre-
sente su www.handylex.org/stato/d240796.shtml); la Di-
rettiva 24 ottobre 2000 del Ministero dei Lavori Pubbli-
ci sulla corretta e uniforme applicazione delle norme 
del Codice della Strada in materia di segnaletica e cri-
teri per l’installazione e la manutenzione; il D.M. 5 no-
vembre 2001 n. 6792 - Norme funzionali e geometriche 

per la costruzione delle strade (documenti presenti su 
http://www.mit.gov.it/mit/site.php?p=cm&o=vd&id=298).
Il quadro normativo dev’essere integrato dai decreti e 
dalle direttive del Ministero delle Infrastrutture dei Tra-
sporti. Vale, infatti, ricordare che l’art. 5 del Codice della 
Strada attribuisce al Ministero delle Infrastrutture dei 
Trasporti la facoltà di impartire ai Prefetti e agli enti 
proprietari delle strade le direttive per l’applicazione 
delle norme concernenti la regolamentazione della 
circolazione sulle strade di cui all’articolo 2 del Codi-
ce, e che l’articolo 35 del medesimo C.d.S. attribuisce 
al Ministero la competenza a impartire le direttive per 
l’organizzazione della circolazione e della segnaletica, 
sentito il Ministero dell’Ambiente e della tutela del ter-
ritorio, per gli aspetti di competenza.
Si coglie l’occasione per ricordare che sin dall’entrata 
in vigore del Nuovo Codice della Strada, l’interven-
to del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
nei confronti del gestore della strada è sempre stato 
di supporto e mai di contrapposizione. Si tratta di un 
ausilio prezioso per l’ente locale che, nella visione di 
buon governo, deve accogliere tempestivamente al 
fine di evitare indebiti oneri al cittadino e alla Pubbli-
ca Amministrazione. In alcuni casi, quando il Ministero 
interviene, ricordando al Sindaco di annullare un prov-
vedimento, alcuni giornalisti, nella foga della notizia, 
presentano gli attori come antagonisti invece di coglie-
re l’occasione per esaltare la fondamentale attività di 
formazione espletata dal Ministero. L’opera meritoria 
del Ministero si esplica a 360° anche attraverso corsi di 
aggiornamento e convegni tramite i quali i funzionari 
ministeriali contribuiscono alla corretta formazione e 
all’aggiornamento degli organi di polizia.

Area adibita alla sosta dei veicoli su strada con la segnaletica stradale 
orizzontale che consente l’ottimizzazione degli stalli di sosta

2. Definizioni e quadro normativo di riferimento
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3. Attività preliminare: l’analisi dei flussi di traffico
Attività preliminare fondamentale per la progettazione 
di un parcheggio o di un’area adibita alla sosta è l’inda-
gine sui flussi di traffico. Infatti, solo in base alle esigen-
ze emerse e alle criticità riscontrate attraverso l’analisi 
dei flussi, l’ente proprietario sarà in grado di rispondere 
adeguatamente alla domanda di sosta. In altri termini, 
studiando i flussi dei veicoli, l’ente proprietario potrà 
apprendere, anzitutto, dove creare l’infrastruttura e in 
secondo luogo come costruirla, con particolare riguardo 
alla regolamentazione della circolazione sulle strade 
che conducono all’ingresso e all’uscita del parcheggio.
In altre parole, organizzare un’area adibita al parcheg-
gio o alla sosta dei veicoli significa fornire una risposta 
alle esigenze di traffico esterno all’area: per tale motivo 
la progettazione dell’area deve avere alla base una re-
lazione tecnica sui flussi di traffico suddivisi per orari e 
per tipologie di veicoli. In particolare, attraverso appo-
siti rilevatori quali ad esempio spire induttive o sensori 
magnetodinamici, occorre effettuare un monitoraggio 
per rilevare almeno:
• quanti sono i veicoli che transitano al giorno / setti-

mana / mese / anno;
• a quale tipologia appartengono (quante autovetture, 

quanti motocicli, quanti autobus);
• in quali orari le singole tipologie di veicoli transitano;

• quali sono le strade più percorse e per quanto tem-
po si registra un flusso continuo di traffico;

Ma non basta. Occorre un monitoraggio continuo per 
controllare il verificarsi di eventuali criticità sulle stra-
de adiacenti all’area o al suo interno e conseguente-
mente variare l’organizzazione dell’area per superare i 
problemi che periodicamente si riscontrano.
In tal modo il parcheggio può diventare un’area per 
compensare dette criticità, tenuto conto che la man-
canza o l’inadeguatezza degli stalli di sosta e la vana 
ricerca di uno stallo accessibile, aumenta il numero di 
veicoli all’interno di un flusso di traffico. Il Codice del-
la Strada, d’altra parte, prevede in maniera esplicita la  
creazione di un sistema di monitoraggio del traffico 
stradale, nell’ambito di un’attività più generale finalizza-
ta all’istituzione di archivi e anagrafe nazionali, nell’in-
tento di favorire l’innalzamento dei livelli di sicurezza 
sull’intera rete nazionale (si veda in particolare l’art. 
227 C.d.S.).  Sul punto, il Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti ha emanato nel 2002 le “Linee guida per la 
progettazione dei sistemi di monitoraggio del traffico” che 
forniscono i criteri per il dimensionamento del sistema, 
la scelta delle tecnologie da utilizzare e le modalità 
di esecuzione del monitoraggio (documento presente 
sul sito Internet http://www.perlasicurezzastradale.org/ ).

4. Organizzazione area: ottimizzazione 
in base alla geometria

Le aree adibite al parcheggio e alla sosta dei veicoli 
hanno dimensioni variabili: dalle piccole aree con po-
chi stalli, ai grandi impianti progettati per centinaia 
di veicoli.
Poiché ogni caso ha proprie caratteristiche peculiari, 
il tecnico incaricato deve valutare, scegliere e preve-
dere in modo specifico ogni elemento progettuale. 
Vi sono criteri di progettazione di validità generale 
che possono essere opportunamente adattati alle ca-
ratteristiche e alle dimensioni del parcheggio in pro-
getto, affinché ne sia garantita la migliore efficienza 
e fruibilità.
Un’area adibita al parcheggio o alla sosta dei veicoli 
si organizza e si ottimizza, anzitutto, alla luce della 
sua geometria.
Acquisiti i dati sui flussi veicolari e individuata l’area, 

occorre analizzarla attraverso un rilievo e una resti-
tuzione grafica che evidenzi le caratteristiche strut-
turali minime dell’area: superficie, pavimentazione, 
pendenze, altezze, capacità di carico.
Ai fini della progettazione, l’attenzione dovrà essere 
rivolta verso l’ingresso e l’uscita dell’area, il senso 
di marcia interno e una serie di fattori quali, a titolo 
esemplificativo, ostacoli interni e altezze ammissibili.
Si rende pertanto necessaria una relazione tecnica 
che dovrà essere allegata al provvedimento emanato 
dall’ente proprietario o gestore della strada anche al 
fine di rendere partecipe il cittadino degli scopi che 
sono alla base dell’organizzazione del parcheggio, 
dei rilievi tecnici effettuati, delle scelte adottate che  
possono anche essere limitative alla fruizione e dei 
costi sostenuti.
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4.1. ENTRATA E USCITA DELL’AREA
Prima attività da compiere per organizzare un’area 
adibita al parcheggio o alla sosta dei veicoli è l’indi-
viduazione dell’entrata e dell’uscita dell’area.
Ciò riguarda, ovviamente, solo le aree esterne alla 
carreggiata (area di parcheggio) escludendo quindi 
tutte le aree adibite alla sosta su strada.
Per quanto riguarda l’accesso nell’area adibita al par-
cheggio, si è avuto modo di constatare che alcuni 
enti proprietari delle strade, con l’intento di impedire 
l’accesso a una o più categorie di veicoli aventi una 
determinata altezza, procedono all’installazione di 
sbarre ad altezza ridotta dalla sede stradale, talora 
accompagnate dal segnale di divieto di transito a vei-
coli aventi altezza superiore a tot metri.
A tal riguardo, il Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti ha più volte evidenziato che l’installazio-
ne di sbarre ad altezza ridotta dalla sede stradale è 
illegittima in assenza di altezze inferiori nella stra-
da e/o nel parcheggio che ne giustifichino tecnica-
mente l’installazione. Inoltre, l’installazione di una 
sbarra altimetrica è suscettibile, oltre che di limitare 
la circolazione stradale, anche di compromettere la 
sicurezza stradale nonché di impedire e/o limitare 
la circolazione dei veicoli preposti agli interventi di 
emergenza quali ad esempio ambulanze, veicoli dei 
vigili del fuoco o della protezione civile. È stato al-
tresì chiarito che la sbarra non può neppure essere 
considerata come dissuasore di sosta. 
Talvolta le sbarre sono installate per rendere fisica-
mente operative le prescrizioni adottate con provve-
dimenti di regolamentazione della circolazione stra-
dale. Tale pratica non solo è illegittima ma snatura 
l’efficacia precettiva della segnaletica come ricono-
sciuta tale dall’art. 5 co. 3 del Codice della Strada. 

Le sbarre appaiono come una vera e propria insidia 
stradale con possibile responsabilità civile dell’ente 
proprietario della strada per i danni arrecati a ter-
zi oltreché penale e contabile. In presenza di una 
sbarra ad altezza ridotta, l’organo di polizia stradale, 
dopo aver verificato la mancanza di ostacoli che ne 
giustificherebbero l’installazione, dovrà accertare la 
violazione dell’art. 45 del Codice della Strada (oltre a 
eventuali violazioni in materia edilizia) e comminare 
la relativa sanzione nei confronti dell’ente proprieta-
rio della strada che sarà tenuto a rimuovere il manu-
fatto. In caso contrario, il Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti potrebbe esperire la procedura 
contemplata dall’art. 45 co. 2, 3, 4 e 7 del Codice della 
Strada.

4.2. CIRCOLAZIONE INTERNA ALL’AREA
Sempre in caso di parcheggio l’ente proprietario do-
vrà prevedere una regolamentazione della circolazio-
ne interna al parcheggio sulla base anzitutto della 
superficie dell’area.
Nel percorso dei veicoli è necessario evitare per quanto 
possibile le intersezioni e i tratti di corsie di manovra a 
fondo cieco. Anche il doppio senso di marcia deve esse-
re evitato poiché complica la circolazione e incrementa 
i punti di conflitto tra le traiettorie dei flussi. 
Si consiglia pertanto una circolazione a senso unico 
nelle corsie di manovra poiché presenta i seguenti 
vantaggi:
• larghezza della corsia di marcia inferiore;
• possibilità di angolare gli stalli;
• maggiore facilità di manovra e celerità nei percorsi;
• ricerca dello stallo libero agevolata;
• minore presenza di punti di conflitto o di interse-

zione dei flussi.

Esempio di impiego non corretto di sbarra ad altezza ridotta 
dalla sede stradale con divieto di transito per altezza
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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3. Attività preliminare: l’analisi dei flussi di traffico
Attività preliminare fondamentale per la progettazione 
di un parcheggio o di un’area adibita alla sosta è l’inda-
gine sui flussi di traffico. Infatti, solo in base alle esigen-
ze emerse e alle criticità riscontrate attraverso l’analisi 
dei flussi, l’ente proprietario sarà in grado di rispondere 
adeguatamente alla domanda di sosta. In altri termini, 
studiando i flussi dei veicoli, l’ente proprietario potrà 
apprendere, anzitutto, dove creare l’infrastruttura e in 
secondo luogo come costruirla, con particolare riguardo 
alla regolamentazione della circolazione sulle strade 
che conducono all’ingresso e all’uscita del parcheggio.
In altre parole, organizzare un’area adibita al parcheg-
gio o alla sosta dei veicoli significa fornire una risposta 
alle esigenze di traffico esterno all’area: per tale motivo 
la progettazione dell’area deve avere alla base una re-
lazione tecnica sui flussi di traffico suddivisi per orari e 
per tipologie di veicoli. In particolare, attraverso appo-
siti rilevatori quali ad esempio spire induttive o sensori 
magnetodinamici, occorre effettuare un monitoraggio 
per rilevare almeno:
• quanti sono i veicoli che transitano al giorno / setti-

mana / mese / anno;
• a quale tipologia appartengono (quante autovetture, 

quanti motocicli, quanti autobus);
• in quali orari le singole tipologie di veicoli transitano;

• quali sono le strade più percorse e per quanto tem-
po si registra un flusso continuo di traffico;

Ma non basta. Occorre un monitoraggio continuo per 
controllare il verificarsi di eventuali criticità sulle stra-
de adiacenti all’area o al suo interno e conseguente-
mente variare l’organizzazione dell’area per superare i 
problemi che periodicamente si riscontrano.
In tal modo il parcheggio può diventare un’area per 
compensare dette criticità, tenuto conto che la man-
canza o l’inadeguatezza degli stalli di sosta e la vana 
ricerca di uno stallo accessibile, aumenta il numero di 
veicoli all’interno di un flusso di traffico. Il Codice del-
la Strada, d’altra parte, prevede in maniera esplicita la  
creazione di un sistema di monitoraggio del traffico 
stradale, nell’ambito di un’attività più generale finalizza-
ta all’istituzione di archivi e anagrafe nazionali, nell’in-
tento di favorire l’innalzamento dei livelli di sicurezza 
sull’intera rete nazionale (si veda in particolare l’art. 
227 C.d.S.).  Sul punto, il Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti ha emanato nel 2002 le “Linee guida per la 
progettazione dei sistemi di monitoraggio del traffico” che 
forniscono i criteri per il dimensionamento del sistema, 
la scelta delle tecnologie da utilizzare e le modalità 
di esecuzione del monitoraggio (documento presente 
sul sito Internet http://www.perlasicurezzastradale.org/ ).

4. Organizzazione area: ottimizzazione 
in base alla geometria

Le aree adibite al parcheggio e alla sosta dei veicoli 
hanno dimensioni variabili: dalle piccole aree con po-
chi stalli, ai grandi impianti progettati per centinaia 
di veicoli.
Poiché ogni caso ha proprie caratteristiche peculiari, 
il tecnico incaricato deve valutare, scegliere e preve-
dere in modo specifico ogni elemento progettuale. 
Vi sono criteri di progettazione di validità generale 
che possono essere opportunamente adattati alle ca-
ratteristiche e alle dimensioni del parcheggio in pro-
getto, affinché ne sia garantita la migliore efficienza 
e fruibilità.
Un’area adibita al parcheggio o alla sosta dei veicoli 
si organizza e si ottimizza, anzitutto, alla luce della 
sua geometria.
Acquisiti i dati sui flussi veicolari e individuata l’area, 

occorre analizzarla attraverso un rilievo e una resti-
tuzione grafica che evidenzi le caratteristiche strut-
turali minime dell’area: superficie, pavimentazione, 
pendenze, altezze, capacità di carico.
Ai fini della progettazione, l’attenzione dovrà essere 
rivolta verso l’ingresso e l’uscita dell’area, il senso 
di marcia interno e una serie di fattori quali, a titolo 
esemplificativo, ostacoli interni e altezze ammissibili.
Si rende pertanto necessaria una relazione tecnica 
che dovrà essere allegata al provvedimento emanato 
dall’ente proprietario o gestore della strada anche al 
fine di rendere partecipe il cittadino degli scopi che 
sono alla base dell’organizzazione del parcheggio, 
dei rilievi tecnici effettuati, delle scelte adottate che  
possono anche essere limitative alla fruizione e dei 
costi sostenuti.
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4.1. ENTRATA E USCITA DELL’AREA
Prima attività da compiere per organizzare un’area 
adibita al parcheggio o alla sosta dei veicoli è l’indi-
viduazione dell’entrata e dell’uscita dell’area.
Ciò riguarda, ovviamente, solo le aree esterne alla 
carreggiata (area di parcheggio) escludendo quindi 
tutte le aree adibite alla sosta su strada.
Per quanto riguarda l’accesso nell’area adibita al par-
cheggio, si è avuto modo di constatare che alcuni 
enti proprietari delle strade, con l’intento di impedire 
l’accesso a una o più categorie di veicoli aventi una 
determinata altezza, procedono all’installazione di 
sbarre ad altezza ridotta dalla sede stradale, talora 
accompagnate dal segnale di divieto di transito a vei-
coli aventi altezza superiore a tot metri.
A tal riguardo, il Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti ha più volte evidenziato che l’installazio-
ne di sbarre ad altezza ridotta dalla sede stradale è 
illegittima in assenza di altezze inferiori nella stra-
da e/o nel parcheggio che ne giustifichino tecnica-
mente l’installazione. Inoltre, l’installazione di una 
sbarra altimetrica è suscettibile, oltre che di limitare 
la circolazione stradale, anche di compromettere la 
sicurezza stradale nonché di impedire e/o limitare 
la circolazione dei veicoli preposti agli interventi di 
emergenza quali ad esempio ambulanze, veicoli dei 
vigili del fuoco o della protezione civile. È stato al-
tresì chiarito che la sbarra non può neppure essere 
considerata come dissuasore di sosta. 
Talvolta le sbarre sono installate per rendere fisica-
mente operative le prescrizioni adottate con provve-
dimenti di regolamentazione della circolazione stra-
dale. Tale pratica non solo è illegittima ma snatura 
l’efficacia precettiva della segnaletica come ricono-
sciuta tale dall’art. 5 co. 3 del Codice della Strada. 

Le sbarre appaiono come una vera e propria insidia 
stradale con possibile responsabilità civile dell’ente 
proprietario della strada per i danni arrecati a ter-
zi oltreché penale e contabile. In presenza di una 
sbarra ad altezza ridotta, l’organo di polizia stradale, 
dopo aver verificato la mancanza di ostacoli che ne 
giustificherebbero l’installazione, dovrà accertare la 
violazione dell’art. 45 del Codice della Strada (oltre a 
eventuali violazioni in materia edilizia) e comminare 
la relativa sanzione nei confronti dell’ente proprieta-
rio della strada che sarà tenuto a rimuovere il manu-
fatto. In caso contrario, il Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti potrebbe esperire la procedura 
contemplata dall’art. 45 co. 2, 3, 4 e 7 del Codice della 
Strada.

4.2. CIRCOLAZIONE INTERNA ALL’AREA
Sempre in caso di parcheggio l’ente proprietario do-
vrà prevedere una regolamentazione della circolazio-
ne interna al parcheggio sulla base anzitutto della 
superficie dell’area.
Nel percorso dei veicoli è necessario evitare per quanto 
possibile le intersezioni e i tratti di corsie di manovra a 
fondo cieco. Anche il doppio senso di marcia deve esse-
re evitato poiché complica la circolazione e incrementa 
i punti di conflitto tra le traiettorie dei flussi. 
Si consiglia pertanto una circolazione a senso unico 
nelle corsie di manovra poiché presenta i seguenti 
vantaggi:
• larghezza della corsia di marcia inferiore;
• possibilità di angolare gli stalli;
• maggiore facilità di manovra e celerità nei percorsi;
• ricerca dello stallo libero agevolata;
• minore presenza di punti di conflitto o di interse-

zione dei flussi.

Esempio di impiego non corretto di sbarra ad altezza ridotta 
dalla sede stradale con divieto di transito per altezza
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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4.3. SUPERFICIE ADIBITA ALLA 
CIRCOLAZIONE E SUPERFICIE 
DI PARCAMENTO DEI VEICOLI: 
TIPOLOGIA E DIMENSIONE 
DEGLI STALLI NEI PARCHEGGI
L’organizzazione del parcheggio dovrà avere alla base 
un’attività istruttoria che, preso atto dell’entrata e 
dell’uscita del parcheggio, individui la larghezza della 
sede stradale utile per la circolazione interna e neces-
saria per compiere in sicurezza le manovre d’ingresso 
e uscita dagli stalli. Per quanto riguarda le dimensioni 
e il tipo di stallo che s’intende tracciare (longitudinale, 
perpendicolare, obliquo) sono necessarie alcune con-
siderazioni. La delimitazione degli stalli di sosta è uno 
strumento di organizzazione del parcheggio.
Il fine è quello di indirizzare l’utente della strada a di-
sporre il proprio veicolo in modo ordinato.
Può accadere che la delimitazione dello stallo di so-
sta assuma illegittimamente la funzione di riservare la 
sosta a veicoli di certe dimensioni. Una funzione non 
attribuita dagli articoli 149 e 157 C.d.S. e che non può 
certamente assumere: basti pensare che la riserva può 
essere istituita solo con segnaletica verticale.
Ciò può avvenire allorquando l’ente proprietario traccia 
stalli delle dimensioni minime previste dal punto 3.4.7 
dell’allegato tecnico al D.M. 5 novembre 2001 n. 6792 
– Norme funzionali e geometriche per la costruzione 
delle strade (5 metri x 2 metri), nonostante vi siano le 
condizioni per tracciare stalli di dimensioni superiori e 
la scelta delle dimensioni minime non sia motivata ov-
vero sia motivata in maniera apparente o inadeguata.             
Per quanto riguarda gli stalli longitudinali si ricor-
da che con nota prot. 65235 del 25 giugno 2009 
il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha 
precisato che al fine di consentire la possibilità di 
sosta a tutti i veicoli e ottimizzare le superfici di par-
camento disponibili, si ritiene necessario realizzare 
stalli di sosta delimitati unicamente per larghezza 
in modo che tutti, a prescindere dal veicolo che uti-
lizzano, possono fruire dell’area di sosta (documento 
presente su http://www.perlasicurezzastradale.org/ ).
Quanto alla larghezza degli stalli longitudinali e alle 
dimensioni degli stalli trasversali e perpendicolari, se 
è possibile stabilire la larghezza della carreggiata nel 
rispetto del limite minimo, l’ente proprietario potrà di-
mensionare la profondità della strada in modo da per-
mettere la sosta a veicoli aventi una lunghezza supe-
riore a 5 metri. 
In mancanza, l’apposizione di stalli di sosta si configura 
come una riserva poiché la ratio degli stalli è quella di 
consentire un’ordinata disposizione dei veicoli. 

Del resto, nella realtà si riscontrano veicoli dalle di-
mensioni più disparate che molto spesso superano le 
misure minime dello stallo comunemente adottate da-
gli enti proprietari delle strade (5 x 2 metri). 
A ciò si aggiunga che lo stallo non dovrebbe mai es-
sere interamente occupato dalla sagoma del veicolo 
essendo necessario uno spazio libero di margine per 
compiere in sicurezza le manovre d’ingresso e di uscita 
dallo stallo e per ridurre il rischio di invasione degli 
spazi contigui allo stallo con conseguente pericolo di 
collisioni. Per evitare discriminazioni ovvero illegittime 
sanzioni per violazione dell’art. 351 reg. es. C.d.S., è ne-
cessario che l’area adibita a parcheggio sia progettata 
in modo tale che la superficie disponibile consenta di 
predisporre stalli di varie dimensioni, coerenti con le 
tipologie di veicolo che possono circolare e manovrare 
in sicurezza all’interno dell’area. Sotto altro profilo, la 
scelta delle dimensioni degli stalli e delle dimensioni 
della carreggiata dovrà essere adeguatamente e con-
gruamente motivata anche in relazione alle dimensio-
ni della carreggiata. A questo proposito si ricorda che 
anche per l’apposizione di segnaletica orizzontale è 
necessaria la predisposizione di un’ordinanza istitutiva 
ai sensi dell’art. 5 co. 3 c.d.s. Sulla tipologia di stallo 
da adottare nei parcheggi si fa notare che l’adozione 
di stalli trasversali, anziché perpendicolari, consente di 
modificare più facilmente le dimensioni dello stallo. In-
fatti, la variazione di lunghezza dello stallo trasversale 
andrà a incidere in misura minore sulla larghezza della 
carreggiata. 
Inoltre il parcheggio trasversale presenta vantaggi per 
l’utente in relazione alla manovra di ingresso nello 
stallo che avverrà solo col veicolo in marcia avanti ri-
ducendo la complessità della manovra e incrementan-
done la rapidità. Anche l’uscita a marcia indietro è più 
semplice e non presenta alcuna possibilità di equivoco 
in relazione al senso di marcia della corsia di accesso.

Esempio di circolazione a senso unico 
nelle corsie interne del parcheggio
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4.4. PARCHEGGIO E SOSTA 
LUNGO LE STRADE
Alcune situazioni ove si configura la sosta su strada 
meritano particolare attenzione.
• Sosta a margine della strada priva di marciapiede

L’art. 157 C.d.S. dispone che salvo diversa segnala-
zione, in caso di fermata o di sosta il veicolo deve 
essere collocato il più vicino possibile al margine 
destro della carreggiata, parallelamente a esso 
e secondo il senso di marcia. Qualora non esista 
marciapiede rialzato, dev’essere lasciato uno spa-
zio sufficiente per il transito dei pedoni, comunque 
non inferiore a 1 metro. 
L’esperienza dimostra che in mancanza di marcia-
piede l’utente “dimentica” di lasciare uno spazio 
inferiore a 1 metro. Quando si verifica questa situa-
zione nell’ambito del centro abitato o comunque in 
prossimità delle abitazioni, risulta spesso preclusa 
od ostacolata l’apertura di porte e soprattutto del-
le finestre degli immobili adiacenti all’area di sosta. 
In questi casi, è compito dell’ente proprietario con-
sentire ai veicoli di sostare su strada e al tempo 
stesso impedire che siano collocati a meno di 1 
metro dal margine attraverso alcuni accorgimenti 
a tutela dei pedoni tra i quali installare dissuasori 
di sosta il cui utilizzo deve essere autorizzato dal 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ed 
eventualmente tracciare una striscia longitudinale 
discontinua finalizzata a delimitare la carreggiata 
e a indicare un’area adibita per la sosta. 

• Scelta del lato strada ove permettere la sosta lon-
gitudinale
Il caso è quello relativo all’istituzione di un’area 
di parcheggio ove permettere la sosta longitudi-
nale lungo una strada a senso unico. Qualora sia 
necessario scegliere uno dei lati della strada ove 
permettere la sosta, in via prevalente si consiglia di 
scegliere il lato sinistro. Infatti, almeno il guidatore, 
certamente presente sul veicolo, potrà scendere 
e risalire dallo stesso in sicurezza senza aprire la 
portiera sulla carreggiata col rischio d’impatto con 
i veicoli in marcia.

• Segnaletica orizzontale che delimita la sosta lon-
gitudinale su strada
Altra situazione che merita di essere evidenziata 
riguarda la segnaletica orizzontale per la sosta 
longitudinale lungo la strada.
Molto spesso l’ente proprietario della strada trac-
cia stalli di sosta longitudinali rispetto all’asse 
stradale. Tale pratica impedisce l’ottimizzazione 
della superficie di parcamento poiché:

a. impedisce la sosta a quei veicoli che non ri-
entrano nelle dimensioni dello stallo creando 
di fatto una riserva e assumendo quindi una 
funzione incompatibile con la funzione degli 
stalli di sosta.

b. nel consentire la sosta a veicoli di dimensio-
ni inferiori rispetto allo stallo, determina una 
perdita di superficie di parcamento disponibi-
le ben oltre lo spazio necessario per le mano-
vre di ingresso e di uscita dallo stallo.

Come ricordato sopra, Il Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti, già con nota prot. 65235 del 25 giugno 
2009, ha avuto modo di precisare che al fine di con-
sentire la possibilità di sosta a tutti i veicoli e di otti-
mizzare le superfici di parcamento disponibili, si ritiene 
necessario limitare l’area di sosta solo per larghezza in 
modo che tutti, a prescindere dal veicolo che utilizza-
no possano fruirne. Inoltre, la mancata apposizione di 
segnaletica orizzontale che delimiti la lunghezza degli 
stalli longitudinali consente altresì un risparmio di ri-
sorse economiche in termini di:

a. costi per l’acquisto dei materiali necessari per 
la realizzazione dei segnali orizzontali;

b. costi per l’apposizione e la manutenzione del-
la segnaletica orizzontale tracciata;

c. costi traducibili nell’impatto ambientale deri-
vante dall’impiego di tali materiali.

Per tutti questi motivi si ritiene necessario realizza-
re stalli di sosta delimitati unicamente per larghezza. 

Sosta dei veicoli su strada con la segnaletica stradale 
orizzontale che consente l’ottimizzazione degli stalli di sosta

44

n. 191 · luglio 2019 TESTO ESTRATTO DALLA RELAZIONE 

44

la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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4.3. SUPERFICIE ADIBITA ALLA 
CIRCOLAZIONE E SUPERFICIE 
DI PARCAMENTO DEI VEICOLI: 
TIPOLOGIA E DIMENSIONE 
DEGLI STALLI NEI PARCHEGGI
L’organizzazione del parcheggio dovrà avere alla base 
un’attività istruttoria che, preso atto dell’entrata e 
dell’uscita del parcheggio, individui la larghezza della 
sede stradale utile per la circolazione interna e neces-
saria per compiere in sicurezza le manovre d’ingresso 
e uscita dagli stalli. Per quanto riguarda le dimensioni 
e il tipo di stallo che s’intende tracciare (longitudinale, 
perpendicolare, obliquo) sono necessarie alcune con-
siderazioni. La delimitazione degli stalli di sosta è uno 
strumento di organizzazione del parcheggio.
Il fine è quello di indirizzare l’utente della strada a di-
sporre il proprio veicolo in modo ordinato.
Può accadere che la delimitazione dello stallo di so-
sta assuma illegittimamente la funzione di riservare la 
sosta a veicoli di certe dimensioni. Una funzione non 
attribuita dagli articoli 149 e 157 C.d.S. e che non può 
certamente assumere: basti pensare che la riserva può 
essere istituita solo con segnaletica verticale.
Ciò può avvenire allorquando l’ente proprietario traccia 
stalli delle dimensioni minime previste dal punto 3.4.7 
dell’allegato tecnico al D.M. 5 novembre 2001 n. 6792 
– Norme funzionali e geometriche per la costruzione 
delle strade (5 metri x 2 metri), nonostante vi siano le 
condizioni per tracciare stalli di dimensioni superiori e 
la scelta delle dimensioni minime non sia motivata ov-
vero sia motivata in maniera apparente o inadeguata.             
Per quanto riguarda gli stalli longitudinali si ricor-
da che con nota prot. 65235 del 25 giugno 2009 
il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha 
precisato che al fine di consentire la possibilità di 
sosta a tutti i veicoli e ottimizzare le superfici di par-
camento disponibili, si ritiene necessario realizzare 
stalli di sosta delimitati unicamente per larghezza 
in modo che tutti, a prescindere dal veicolo che uti-
lizzano, possono fruire dell’area di sosta (documento 
presente su http://www.perlasicurezzastradale.org/ ).
Quanto alla larghezza degli stalli longitudinali e alle 
dimensioni degli stalli trasversali e perpendicolari, se 
è possibile stabilire la larghezza della carreggiata nel 
rispetto del limite minimo, l’ente proprietario potrà di-
mensionare la profondità della strada in modo da per-
mettere la sosta a veicoli aventi una lunghezza supe-
riore a 5 metri. 
In mancanza, l’apposizione di stalli di sosta si configura 
come una riserva poiché la ratio degli stalli è quella di 
consentire un’ordinata disposizione dei veicoli. 

Del resto, nella realtà si riscontrano veicoli dalle di-
mensioni più disparate che molto spesso superano le 
misure minime dello stallo comunemente adottate da-
gli enti proprietari delle strade (5 x 2 metri). 
A ciò si aggiunga che lo stallo non dovrebbe mai es-
sere interamente occupato dalla sagoma del veicolo 
essendo necessario uno spazio libero di margine per 
compiere in sicurezza le manovre d’ingresso e di uscita 
dallo stallo e per ridurre il rischio di invasione degli 
spazi contigui allo stallo con conseguente pericolo di 
collisioni. Per evitare discriminazioni ovvero illegittime 
sanzioni per violazione dell’art. 351 reg. es. C.d.S., è ne-
cessario che l’area adibita a parcheggio sia progettata 
in modo tale che la superficie disponibile consenta di 
predisporre stalli di varie dimensioni, coerenti con le 
tipologie di veicolo che possono circolare e manovrare 
in sicurezza all’interno dell’area. Sotto altro profilo, la 
scelta delle dimensioni degli stalli e delle dimensioni 
della carreggiata dovrà essere adeguatamente e con-
gruamente motivata anche in relazione alle dimensio-
ni della carreggiata. A questo proposito si ricorda che 
anche per l’apposizione di segnaletica orizzontale è 
necessaria la predisposizione di un’ordinanza istitutiva 
ai sensi dell’art. 5 co. 3 c.d.s. Sulla tipologia di stallo 
da adottare nei parcheggi si fa notare che l’adozione 
di stalli trasversali, anziché perpendicolari, consente di 
modificare più facilmente le dimensioni dello stallo. In-
fatti, la variazione di lunghezza dello stallo trasversale 
andrà a incidere in misura minore sulla larghezza della 
carreggiata. 
Inoltre il parcheggio trasversale presenta vantaggi per 
l’utente in relazione alla manovra di ingresso nello 
stallo che avverrà solo col veicolo in marcia avanti ri-
ducendo la complessità della manovra e incrementan-
done la rapidità. Anche l’uscita a marcia indietro è più 
semplice e non presenta alcuna possibilità di equivoco 
in relazione al senso di marcia della corsia di accesso.

Esempio di circolazione a senso unico 
nelle corsie interne del parcheggio
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4.4. PARCHEGGIO E SOSTA 
LUNGO LE STRADE
Alcune situazioni ove si configura la sosta su strada 
meritano particolare attenzione.
• Sosta a margine della strada priva di marciapiede

L’art. 157 C.d.S. dispone che salvo diversa segnala-
zione, in caso di fermata o di sosta il veicolo deve 
essere collocato il più vicino possibile al margine 
destro della carreggiata, parallelamente a esso 
e secondo il senso di marcia. Qualora non esista 
marciapiede rialzato, dev’essere lasciato uno spa-
zio sufficiente per il transito dei pedoni, comunque 
non inferiore a 1 metro. 
L’esperienza dimostra che in mancanza di marcia-
piede l’utente “dimentica” di lasciare uno spazio 
inferiore a 1 metro. Quando si verifica questa situa-
zione nell’ambito del centro abitato o comunque in 
prossimità delle abitazioni, risulta spesso preclusa 
od ostacolata l’apertura di porte e soprattutto del-
le finestre degli immobili adiacenti all’area di sosta. 
In questi casi, è compito dell’ente proprietario con-
sentire ai veicoli di sostare su strada e al tempo 
stesso impedire che siano collocati a meno di 1 
metro dal margine attraverso alcuni accorgimenti 
a tutela dei pedoni tra i quali installare dissuasori 
di sosta il cui utilizzo deve essere autorizzato dal 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ed 
eventualmente tracciare una striscia longitudinale 
discontinua finalizzata a delimitare la carreggiata 
e a indicare un’area adibita per la sosta. 

• Scelta del lato strada ove permettere la sosta lon-
gitudinale
Il caso è quello relativo all’istituzione di un’area 
di parcheggio ove permettere la sosta longitudi-
nale lungo una strada a senso unico. Qualora sia 
necessario scegliere uno dei lati della strada ove 
permettere la sosta, in via prevalente si consiglia di 
scegliere il lato sinistro. Infatti, almeno il guidatore, 
certamente presente sul veicolo, potrà scendere 
e risalire dallo stesso in sicurezza senza aprire la 
portiera sulla carreggiata col rischio d’impatto con 
i veicoli in marcia.

• Segnaletica orizzontale che delimita la sosta lon-
gitudinale su strada
Altra situazione che merita di essere evidenziata 
riguarda la segnaletica orizzontale per la sosta 
longitudinale lungo la strada.
Molto spesso l’ente proprietario della strada trac-
cia stalli di sosta longitudinali rispetto all’asse 
stradale. Tale pratica impedisce l’ottimizzazione 
della superficie di parcamento poiché:

a. impedisce la sosta a quei veicoli che non ri-
entrano nelle dimensioni dello stallo creando 
di fatto una riserva e assumendo quindi una 
funzione incompatibile con la funzione degli 
stalli di sosta.

b. nel consentire la sosta a veicoli di dimensio-
ni inferiori rispetto allo stallo, determina una 
perdita di superficie di parcamento disponibi-
le ben oltre lo spazio necessario per le mano-
vre di ingresso e di uscita dallo stallo.

Come ricordato sopra, Il Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti, già con nota prot. 65235 del 25 giugno 
2009, ha avuto modo di precisare che al fine di con-
sentire la possibilità di sosta a tutti i veicoli e di otti-
mizzare le superfici di parcamento disponibili, si ritiene 
necessario limitare l’area di sosta solo per larghezza in 
modo che tutti, a prescindere dal veicolo che utilizza-
no possano fruirne. Inoltre, la mancata apposizione di 
segnaletica orizzontale che delimiti la lunghezza degli 
stalli longitudinali consente altresì un risparmio di ri-
sorse economiche in termini di:

a. costi per l’acquisto dei materiali necessari per 
la realizzazione dei segnali orizzontali;

b. costi per l’apposizione e la manutenzione del-
la segnaletica orizzontale tracciata;

c. costi traducibili nell’impatto ambientale deri-
vante dall’impiego di tali materiali.

Per tutti questi motivi si ritiene necessario realizza-
re stalli di sosta delimitati unicamente per larghezza. 

Sosta dei veicoli su strada con la segnaletica stradale 
orizzontale che consente l’ottimizzazione degli stalli di sosta
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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5. Riserva di sosta e di parcheggio 
    a particolari tipologie di veicoli

Si è avuto modo di accertare che molti enti proprietari 
della strada adottano la tecnica di riservare gli stalli a 
una o più tipologie di veicoli (es. parcheggio riservato 
autovetture) ritenendo che tale provvedimento, per ciò 
solo, integri gli estremi dell’organizzazione di un par-
cheggio.
Invero, la riserva a particolari tipologie di veicolo è 
giustificabile in situazioni nelle quali le caratteristiche 
geometriche di una parte dell’area non consentono, ad 
esempio, il tracciamento di uno stallo di dimensioni 
minime per autoveicoli. In tal caso, appare opportuno 
ottimizzare quella parte di area con la riserva di par-
cheggio a ciclomotori, motocicli e velocipedi.
Per quanto riguarda la riserva di limitati spazi alla sosta 
dei veicoli adibiti al servizio di persone con limitata o 
impedita capacità motoria, si ricorda che a seguito del 
D.P.R. 30 luglio 2012, n. 151 è stato modificato sia l’art. 
381 regolamento di esecuzione e attuazione del Codi-
ce della Strada sia la segnaletica verticale e orizzonta-
le ora di colore blu (si vedano le nuove figure II.79/a, 
II.130, II.320, II.322/a, II.445/a, II.445/b e II.445/c) e 
sono stati istituiti il nuovo contrassegno di parcheggio 
per disabili conforme al modello previsto dalla racco-
mandazione del Consiglio dell’Unione Europea del 4 
giugno 1998 e il nuovo simbolo di accessibilità (figura 
V4 e V5).
Merita di essere evidenziata la seconda parte del com-
ma 5 dell’art. 381 del regolamento di esecuzione e 
attuazione del C.d.S. laddove attribuisce ai comuni il 
potere di “stabilire, anche nell’ambito delle aree destina-
te a parcheggio a pagamento gestite in concessione, un 
numero di posti destinati alla sosta gratuita degli invalidi 
muniti di contrassegno superiore al limite minimo previ-
sto dall’articolo 11, comma 5, del decreto del Presidente 
della Repubblica 24 luglio 1996, n. 503, e prevedere, al-
tresì, la gratuità della sosta per gli invalidi nei parcheggi 
a pagamento qualora risultino già occupati o indisponibili 
gli stalli a loro riservati”. Una norma importante perché 
consente all’ente proprietario della strada di non far 
pagare il disabile nei parcheggi a pagamento se trova 
gli stalli riservati occupati o indisponibili. 
Altri casi tipici di riserva di sosta sono quelli relativi 
ai veicoli degli organi di polizia stradale, dei vigili del 
fuoco, dei servizi di soccorso, a veicoli adibiti a servizi di 
linea per lo stazionamento ai capilinea (art. 7 co. 1, lett. 
d) C.d.S.) oppure la riserva di spazi per veicoli utilizzati 

per il carico e lo scarico di cose (art. 7 co. 1, lett. G) C.d.S.).
Invero, fuori dei casi sopra menzionati le riserve di so-
sta a particolari tipologie di veicoli sono illegittime.
Per quanto riguarda le limitazioni a particolari cate-
gorie di veicoli si ricorda che ogni limitazione alla cir-
colazione stradale, atto che incide in sé sulla sfera di 
libertà dell’utente della strada, va operata nel rispetto 
dei principi di proporzionalità e ragionevolezza, affer-
mati sia dal diritto nazionale sia da quello comunitario, 
la cui corretta applicazione richiede da parte dell’am-
ministrazione un’indagine istruttoria trifasica, intesa 
a verificare: a) la “idoneità” del provvedimento, ovvero 
il rapporto tra il mezzo adoperato e l’obiettivo perse-
guito; in virtù di tale parametro l’esercizio del potere 
è legittimo solo se la soluzione adottata consenta di 
raggiungere l’obiettivo; b) la sua “necessarietà“, ovvero 
l’assenza di qualsiasi altro mezzo idoneo, ma tale da 
incidere in misura minore sulla sfera dell‘utente della 
strada; in tal senso la scelta fra tutti i mezzi astratta-
mente idonei deve cadere su quello che comporti il mi-
nor sacrificio; c) la sua “adeguatezza”, cioè la tollerabilità 
della restrizione che comporta per l‘utente della strada, 
e, pertanto, l’esercizio del potere, pur idoneo e neces-
sario, è legittimo solo se rispecchia una ponderazione 
armonizzata e bilanciata degli interessi.

Segnale di parcheggio consentito a determinate categorie
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6. Alcuni aspetti del parcheggio a pagamento

La rotazione come falsa esigenza per creare un 
parcheggio a pagamento
Come già evidenziato, il parcheggio è infrastrut-
tura che può compensare le criticità che si mani-
festano sulle strade limitrofe e adiacenti, fornen-
do una risposta alle esigenze di traffico esterno 
all’area.
Nel positivo intento di fluidificare il traffico e 
di rispondere adeguatamente alla domanda di 
sosta, può accadere che l’ente proprietario della 
strada incorra in errore laddove intenda garan-
tire la rotazione dei veicoli istituendo un par-
cheggio a pagamento.
Invero il parcheggio a pagamento NON è uno 
strumento atto a garantire la rotazione dei  
veicoli. Si tratta di un errore logico, prima ancora 
che tecnico-giuridico. Infatti, non vi è alcun nesso 
di causa-effetto tra la richiesta di un corrispetti-
vo in denaro e la limitazione temporale di sosta. 
Né vi è certezza che alla richiesta di una tariffa 
crescente nel tempo l’utente rinunci al persistere 
della sosta.
L’unico strumento per garantire la rotazione dei 
veicoli è rappresentato dalla limitazione tempo-
rale.  In conclusione, se l’esigenza da soddisfare 
consiste nel garantire la rotazione dei veicoli si 
suggerisce di emanare un provvedimento che 
istituisca un segnale di parcheggio limitato nel 
tempo e non di un parcheggio a pagamento.

Impossibilità di istituire parcheggi a pagamento 
con limitazione oraria
Con una recente nota il Ministero delle Infras-
trutture e dei Trasporti ha chiarito che non è pos-
sibile istituire un’area adibita a parcheggio veico-
li a pagamento e contestualmente a disco orario. 
Un’ipotesi siffatta non è contemplata dall’art. 6 
del Codice della Strada che anzi, al comma 4, lett. 
d), parla alternativamente di limitare o subordi- 
nare al pagamento di una somma il parcheggio o 
la sosta dei veicoli.  Analogamente l’art. 7, al com-
ma 1, lett. e) ed f), tratta di aree di parcheggio in 
generale e di aree di parcheggio dove la sosta 
è subordinata al pagamento di una somma, e al 
comma 8 esprime ancora un concetto di alterna-
tività tra aree dove la sosta è a durata controllata 
e a durata non controllata, prevedendo espres-

samente spazi dedicati ovvero aree differenziate 
tra loro vicine.

Necessità di riservare adeguate aree destinate 
a parcheggio libero su parte della stessa area o 
nelle immediate vicinanze
Altra questione di massima importanza riguarda 
la necessità di riservare adeguate aree destinate 
a parcheggio libero su parte della stessa area 
adibita a parcheggio a pagamento o nelle imme-
diate vicinanze. L’art. 7 comma 8 del Codice della 
Strada dispone che «Qualora il comune assuma 
l’esercizio diretto del parcheggio con custodia o lo 
dia in concessione ovvero disponga l’installazione 
dei dispositivi di controllo di durata della sosta di 
cui al comma 1, lettera f ), su parte della stessa area 
o su altra parte nelle immediate vicinanze, deve 
riservare un’adeguata area destinata a parcheggio 
rispettivamente senza custodia o senza dispositivi 
di controllo di durata della sosta». 
Nell’interpretazione giurisprudenziale della nor-
ma, le Sezioni Unite della Corte di Cassazione con 

Segnale di parcheggio a pagamento impiegato 
erroneamente per garantire la rotazione dei veicoli
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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5. Riserva di sosta e di parcheggio 
    a particolari tipologie di veicoli

Si è avuto modo di accertare che molti enti proprietari 
della strada adottano la tecnica di riservare gli stalli a 
una o più tipologie di veicoli (es. parcheggio riservato 
autovetture) ritenendo che tale provvedimento, per ciò 
solo, integri gli estremi dell’organizzazione di un par-
cheggio.
Invero, la riserva a particolari tipologie di veicolo è 
giustificabile in situazioni nelle quali le caratteristiche 
geometriche di una parte dell’area non consentono, ad 
esempio, il tracciamento di uno stallo di dimensioni 
minime per autoveicoli. In tal caso, appare opportuno 
ottimizzare quella parte di area con la riserva di par-
cheggio a ciclomotori, motocicli e velocipedi.
Per quanto riguarda la riserva di limitati spazi alla sosta 
dei veicoli adibiti al servizio di persone con limitata o 
impedita capacità motoria, si ricorda che a seguito del 
D.P.R. 30 luglio 2012, n. 151 è stato modificato sia l’art. 
381 regolamento di esecuzione e attuazione del Codi-
ce della Strada sia la segnaletica verticale e orizzonta-
le ora di colore blu (si vedano le nuove figure II.79/a, 
II.130, II.320, II.322/a, II.445/a, II.445/b e II.445/c) e 
sono stati istituiti il nuovo contrassegno di parcheggio 
per disabili conforme al modello previsto dalla racco-
mandazione del Consiglio dell’Unione Europea del 4 
giugno 1998 e il nuovo simbolo di accessibilità (figura 
V4 e V5).
Merita di essere evidenziata la seconda parte del com-
ma 5 dell’art. 381 del regolamento di esecuzione e 
attuazione del C.d.S. laddove attribuisce ai comuni il 
potere di “stabilire, anche nell’ambito delle aree destina-
te a parcheggio a pagamento gestite in concessione, un 
numero di posti destinati alla sosta gratuita degli invalidi 
muniti di contrassegno superiore al limite minimo previ-
sto dall’articolo 11, comma 5, del decreto del Presidente 
della Repubblica 24 luglio 1996, n. 503, e prevedere, al-
tresì, la gratuità della sosta per gli invalidi nei parcheggi 
a pagamento qualora risultino già occupati o indisponibili 
gli stalli a loro riservati”. Una norma importante perché 
consente all’ente proprietario della strada di non far 
pagare il disabile nei parcheggi a pagamento se trova 
gli stalli riservati occupati o indisponibili. 
Altri casi tipici di riserva di sosta sono quelli relativi 
ai veicoli degli organi di polizia stradale, dei vigili del 
fuoco, dei servizi di soccorso, a veicoli adibiti a servizi di 
linea per lo stazionamento ai capilinea (art. 7 co. 1, lett. 
d) C.d.S.) oppure la riserva di spazi per veicoli utilizzati 

per il carico e lo scarico di cose (art. 7 co. 1, lett. G) C.d.S.).
Invero, fuori dei casi sopra menzionati le riserve di so-
sta a particolari tipologie di veicoli sono illegittime.
Per quanto riguarda le limitazioni a particolari cate-
gorie di veicoli si ricorda che ogni limitazione alla cir-
colazione stradale, atto che incide in sé sulla sfera di 
libertà dell’utente della strada, va operata nel rispetto 
dei principi di proporzionalità e ragionevolezza, affer-
mati sia dal diritto nazionale sia da quello comunitario, 
la cui corretta applicazione richiede da parte dell’am-
ministrazione un’indagine istruttoria trifasica, intesa 
a verificare: a) la “idoneità” del provvedimento, ovvero 
il rapporto tra il mezzo adoperato e l’obiettivo perse-
guito; in virtù di tale parametro l’esercizio del potere 
è legittimo solo se la soluzione adottata consenta di 
raggiungere l’obiettivo; b) la sua “necessarietà“, ovvero 
l’assenza di qualsiasi altro mezzo idoneo, ma tale da 
incidere in misura minore sulla sfera dell‘utente della 
strada; in tal senso la scelta fra tutti i mezzi astratta-
mente idonei deve cadere su quello che comporti il mi-
nor sacrificio; c) la sua “adeguatezza”, cioè la tollerabilità 
della restrizione che comporta per l‘utente della strada, 
e, pertanto, l’esercizio del potere, pur idoneo e neces-
sario, è legittimo solo se rispecchia una ponderazione 
armonizzata e bilanciata degli interessi.

Segnale di parcheggio consentito a determinate categorie
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6. Alcuni aspetti del parcheggio a pagamento

La rotazione come falsa esigenza per creare un 
parcheggio a pagamento
Come già evidenziato, il parcheggio è infrastrut-
tura che può compensare le criticità che si mani-
festano sulle strade limitrofe e adiacenti, fornen-
do una risposta alle esigenze di traffico esterno 
all’area.
Nel positivo intento di fluidificare il traffico e 
di rispondere adeguatamente alla domanda di 
sosta, può accadere che l’ente proprietario della 
strada incorra in errore laddove intenda garan-
tire la rotazione dei veicoli istituendo un par-
cheggio a pagamento.
Invero il parcheggio a pagamento NON è uno 
strumento atto a garantire la rotazione dei  
veicoli. Si tratta di un errore logico, prima ancora 
che tecnico-giuridico. Infatti, non vi è alcun nesso 
di causa-effetto tra la richiesta di un corrispetti-
vo in denaro e la limitazione temporale di sosta. 
Né vi è certezza che alla richiesta di una tariffa 
crescente nel tempo l’utente rinunci al persistere 
della sosta.
L’unico strumento per garantire la rotazione dei 
veicoli è rappresentato dalla limitazione tempo-
rale.  In conclusione, se l’esigenza da soddisfare 
consiste nel garantire la rotazione dei veicoli si 
suggerisce di emanare un provvedimento che 
istituisca un segnale di parcheggio limitato nel 
tempo e non di un parcheggio a pagamento.

Impossibilità di istituire parcheggi a pagamento 
con limitazione oraria
Con una recente nota il Ministero delle Infras-
trutture e dei Trasporti ha chiarito che non è pos-
sibile istituire un’area adibita a parcheggio veico-
li a pagamento e contestualmente a disco orario. 
Un’ipotesi siffatta non è contemplata dall’art. 6 
del Codice della Strada che anzi, al comma 4, lett. 
d), parla alternativamente di limitare o subordi- 
nare al pagamento di una somma il parcheggio o 
la sosta dei veicoli.  Analogamente l’art. 7, al com-
ma 1, lett. e) ed f), tratta di aree di parcheggio in 
generale e di aree di parcheggio dove la sosta 
è subordinata al pagamento di una somma, e al 
comma 8 esprime ancora un concetto di alterna-
tività tra aree dove la sosta è a durata controllata 
e a durata non controllata, prevedendo espres-

samente spazi dedicati ovvero aree differenziate 
tra loro vicine.

Necessità di riservare adeguate aree destinate 
a parcheggio libero su parte della stessa area o 
nelle immediate vicinanze
Altra questione di massima importanza riguarda 
la necessità di riservare adeguate aree destinate 
a parcheggio libero su parte della stessa area 
adibita a parcheggio a pagamento o nelle imme-
diate vicinanze. L’art. 7 comma 8 del Codice della 
Strada dispone che «Qualora il comune assuma 
l’esercizio diretto del parcheggio con custodia o lo 
dia in concessione ovvero disponga l’installazione 
dei dispositivi di controllo di durata della sosta di 
cui al comma 1, lettera f ), su parte della stessa area 
o su altra parte nelle immediate vicinanze, deve 
riservare un’adeguata area destinata a parcheggio 
rispettivamente senza custodia o senza dispositivi 
di controllo di durata della sosta». 
Nell’interpretazione giurisprudenziale della nor-
ma, le Sezioni Unite della Corte di Cassazione con 

Segnale di parcheggio a pagamento impiegato 
erroneamente per garantire la rotazione dei veicoli
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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sentenza 09.01.2007, n. 116 hanno stabilito che 
«Vanno annullati i provvedimenti in forza dei quali 
sono stati istituiti i parcheggi a pagamento, laddove 
non abbiano tenuto conto dell’obbligo di istituire 
zone di parcheggio gratuito e libero in prossimità di 
aree in cui è vietata la sosta o previsto il parcheggio 
solo a pagamento».
Quanto alla nozione di “immediate vicinanze“ 
si precisa che non è possibile fornire una 
definizione oggettiva del termine, al fine di in-
dicare o determinare una distanza minima tra 
un parcheggio con sosta a pagamento e un par-
cheggio con sosta libera. Tale impossibilità na-
sce dal fatto che un’eventuale distanza minima 
previamente definita potrebbe comunque non 
essere applicabile, per esempio a causa della 
presenza di particolari caratteristiche viarie di 
una determinata zona, che non consentirebbero 
la condizione di distanza minima da applicare 
tra le due aree di parcheggio interessate – quella 
libera e quella a pagamento – determinando per 
assurdo un’inattuabilità dell’art. 7, comma 8, del 
Codice della Strada.  Comunque, in un ambito di 
prassi operativa rimane assodato che per “imme-
diate vicinanze“ si deve intendere una distanza 
ragionevolmente breve, anche al fine di tutelare 
gli interessi collettivi degli utenti della strada, 
eventualmente condizionati nell’accedere a in-
frastrutture pubbliche (ospedali, scuole ecc.) per 
effetto della leva tariffaria.

Tariffe per la sosta a pagamento delle autocaravan 
in violazione dell’art. 185 co. 2 C.d.S.

Segnale di parcheggio permesso per un tempo limitato 
impiegato correttamente per garantire la rotazione dei veicoli

1 ora

Tariffe per autocaravan
Con particolare riferimento alle autocaravan, si 
coglie l’occasione per ricordare che ai sensi dell’art. 
185 Codice della Strada, in caso di parcheggio a 
pagamento possono applicarsi tariffe maggiorate 
del 50% rispetto a quelle praticate per le autovet-
ture in analoghi parcheggi della zona. 

Segnale NON conforme a legge indicante il parcheggio 
a pagamento permesso per un tempo limitato
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7. Utilizzo delle aree adibite a parcheggio e sosta

Non è infrequente, infatti, riscontrare l’utilizzo di 
eventuali infrastrutture di un parcheggio in maniera 
difforme da quanto previsto dalla legge. 
Il Codice della Strada prevede che il parcheggio è 
area destinata alla sosta cioè alla sospensione della 
marcia del veicolo protratta nel tempo con possibi-
lità di allontanamento da parte del conducente con 
divieto di ogni forma di campeggio, bivacco, attenda-
mento.
Con particolare riferimento alle autocaravan, merita 
evidenziare la condizione giuridica delle aree attrez-
zate o c.d. “aree di sosta camper”. 
Riguardo a tali aree, infatti, vi è chi ritiene che il regi-
me della sosta possa essere diverso, meno restrittivo, 
più tollerante, rispetto a quella che avvenga su stra-
da. Talora si ritiene erroneamente che sia consentito 
il campeggio.
In realtà, nonostante il Codice della Strada non for-
nisca una definizione precisa di area attrezzata, dalla 
lettura degli articoli 7 co. 1 lett. h) e 185 si evince che 

l’area attrezzata è un semplice parcheggio dotato di 
impianto di smaltimento igienico-sanitario destinato 
ad accogliere i residui organici e le acque chiare e lu-
ride raccolti negli impianti interni delle autocaravan 
che l’ente proprietario della strada riserva alla sosta 
esclusiva delle autocaravan. 
In tale parcheggio è pertanto possibile solo sostare 
nel rispetto dell’art. 185 C.d.S. e mai campeggiare.
Si coglie l’occasione per evidenziare che l’esistenza di 
tali aree costituisce un favor per questa categoria di 
autoveicolo e non può costituire una motivazione per 
impedire, vietare o limitare la sosta delle autocara-
van sulla restante parte del territorio. 
Tale assunto è confermato dalla dizione dell’art. 7 
co. 1 lett. h) Codice della Strada dove viene precisato 
che l’ente proprietario può (e non deve) istituire aree 
attrezzate per la sosta e il parcheggio delle autoca-
ravan e l’eventuale creazione di tali aree non contem-
pla ex lege l’automatica limitazione della sosta sulla 
restante parte del territorio.

Utilizzo non corretto dell’area adibita alla sosta: installazione di tavolo, tendalino e sedie
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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sentenza 09.01.2007, n. 116 hanno stabilito che 
«Vanno annullati i provvedimenti in forza dei quali 
sono stati istituiti i parcheggi a pagamento, laddove 
non abbiano tenuto conto dell’obbligo di istituire 
zone di parcheggio gratuito e libero in prossimità di 
aree in cui è vietata la sosta o previsto il parcheggio 
solo a pagamento».
Quanto alla nozione di “immediate vicinanze“ 
si precisa che non è possibile fornire una 
definizione oggettiva del termine, al fine di in-
dicare o determinare una distanza minima tra 
un parcheggio con sosta a pagamento e un par-
cheggio con sosta libera. Tale impossibilità na-
sce dal fatto che un’eventuale distanza minima 
previamente definita potrebbe comunque non 
essere applicabile, per esempio a causa della 
presenza di particolari caratteristiche viarie di 
una determinata zona, che non consentirebbero 
la condizione di distanza minima da applicare 
tra le due aree di parcheggio interessate – quella 
libera e quella a pagamento – determinando per 
assurdo un’inattuabilità dell’art. 7, comma 8, del 
Codice della Strada.  Comunque, in un ambito di 
prassi operativa rimane assodato che per “imme-
diate vicinanze“ si deve intendere una distanza 
ragionevolmente breve, anche al fine di tutelare 
gli interessi collettivi degli utenti della strada, 
eventualmente condizionati nell’accedere a in-
frastrutture pubbliche (ospedali, scuole ecc.) per 
effetto della leva tariffaria.

Tariffe per la sosta a pagamento delle autocaravan 
in violazione dell’art. 185 co. 2 C.d.S.

Segnale di parcheggio permesso per un tempo limitato 
impiegato correttamente per garantire la rotazione dei veicoli

1 ora

Tariffe per autocaravan
Con particolare riferimento alle autocaravan, si 
coglie l’occasione per ricordare che ai sensi dell’art. 
185 Codice della Strada, in caso di parcheggio a 
pagamento possono applicarsi tariffe maggiorate 
del 50% rispetto a quelle praticate per le autovet-
ture in analoghi parcheggi della zona. 

Segnale NON conforme a legge indicante il parcheggio 
a pagamento permesso per un tempo limitato
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7. Utilizzo delle aree adibite a parcheggio e sosta

Non è infrequente, infatti, riscontrare l’utilizzo di 
eventuali infrastrutture di un parcheggio in maniera 
difforme da quanto previsto dalla legge. 
Il Codice della Strada prevede che il parcheggio è 
area destinata alla sosta cioè alla sospensione della 
marcia del veicolo protratta nel tempo con possibi-
lità di allontanamento da parte del conducente con 
divieto di ogni forma di campeggio, bivacco, attenda-
mento.
Con particolare riferimento alle autocaravan, merita 
evidenziare la condizione giuridica delle aree attrez-
zate o c.d. “aree di sosta camper”. 
Riguardo a tali aree, infatti, vi è chi ritiene che il regi-
me della sosta possa essere diverso, meno restrittivo, 
più tollerante, rispetto a quella che avvenga su stra-
da. Talora si ritiene erroneamente che sia consentito 
il campeggio.
In realtà, nonostante il Codice della Strada non for-
nisca una definizione precisa di area attrezzata, dalla 
lettura degli articoli 7 co. 1 lett. h) e 185 si evince che 

l’area attrezzata è un semplice parcheggio dotato di 
impianto di smaltimento igienico-sanitario destinato 
ad accogliere i residui organici e le acque chiare e lu-
ride raccolti negli impianti interni delle autocaravan 
che l’ente proprietario della strada riserva alla sosta 
esclusiva delle autocaravan. 
In tale parcheggio è pertanto possibile solo sostare 
nel rispetto dell’art. 185 C.d.S. e mai campeggiare.
Si coglie l’occasione per evidenziare che l’esistenza di 
tali aree costituisce un favor per questa categoria di 
autoveicolo e non può costituire una motivazione per 
impedire, vietare o limitare la sosta delle autocara-
van sulla restante parte del territorio. 
Tale assunto è confermato dalla dizione dell’art. 7 
co. 1 lett. h) Codice della Strada dove viene precisato 
che l’ente proprietario può (e non deve) istituire aree 
attrezzate per la sosta e il parcheggio delle autoca-
ravan e l’eventuale creazione di tali aree non contem-
pla ex lege l’automatica limitazione della sosta sulla 
restante parte del territorio.

Utilizzo non corretto dell’area adibita alla sosta: installazione di tavolo, tendalino e sedie
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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8 Segnaletica stradale verticale
Di precipua importanza è la segnalazione del par-
cheggio o dell’area adibita alla sosta dei veicoli. 
Una corretta informazione all’utente della strada si 
realizza attraverso la presegnalazione dell’area con 
l’utilizzo del segnale di cui all’art. 120 regolamento 
di esecuzione e attuazione C.d.S. (fig. II.77) posto a 
una distanza adeguata per indirizzare l’utente verso 
il parcheggio evitando che circoli senza una precisa 
direzione alla ricerca di spazi utili per sostare. Inoltre, 
il conducente che percorre la strada ed entra in un 
parcheggio oppure quello che esce dall’area immet-
tendosi sulla strada deve avere una facile e immedia-
ta percezione a molti metri di distanza, in modo da 
regolare la propria velocità e compiere la manovra 
stabilita, previa segnalazione.
Ciò detto, è bene ricordare che l’organizzazione di un 
parcheggio deve tendere a ottimizzare gli stalli di 
sosta e fluidificare i flussi di traffico all’interno dello 
stesso parcheggio evitando agli utenti della strada 
perdite di tempo e denaro e riducendo così l’inqui-
namento. 
In tale ottica, poiché il parcheggio è progettato per la 
sosta di veicoli rientranti in alcune dimensioni limite, è 
opportuno installare all’ingresso dell’area un segnale 
che impedisca il transito di veicoli aventi dimensioni 
superiori a quelle degli stalli di sosta tracciati nell’area. 
Si raccomanda di non apporre segnaletiche non pre-
viste e non conformi al Codice della Strada e al relati-
vo regolamento di esecuzione e di attuazione poiché 

Segnale di preavviso di parcheggio

Segnale verticale di parcheggio non conforme a legge

Segnaletica orizzontale non conforme a legge

Stalli di sosta rosa non conformi a legge
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foriere di contenziosi e di oneri per la pubblica ammi-
nistrazione e il privato cittadino. Sempre con riferimen-
to alla segnaletica verticale e orizzontale nelle aree 
adibite al parcheggio e alla sosta dei veicoli nonché 
nelle strade adiacenti o limitrofe a tali aree, si richia-
ma l’attenzione su alcune situazioni critiche per fornire 
i criteri per la corretta e uniforme applicazione delle 
norme del Codice della Strada e per l’installazione e la 
manutenzione della segnaletica.

Attraversamenti pedonali colorati o rialzamenti
Si è avuto modo di osservare negli ultimi anni il pro-
liferare di alcune iniziative, pur ispirate dal desiderio 
di conseguire migliori condizioni di sicurezza stra-
dale, che non incontrano il consenso del Ministero 
perché a volte risultano invece peggiorative e altre 
volte non adeguate allo scopo che si vuol prefiggere, 
o addirittura in violazione di norme. 
Si allude alla realizzazione di particolari colorazioni 
del fondo stradale (rosso, azzurro o verde) in corri-
spondenza degli attraversamenti pedonali e ai rialzi 
della piattaforma stradale in corrispondenza di attra-
versamenti pedonali o ciclabili o di intersezioni. In 
merito alla prima questione occorre premettere che 
non vi sono allo stato norme che impongono una 
particolare colorazione del manto stradale, per quan-
to in Italia la quasi totalità delle strade destinate al 
transito di veicoli a motore hanno pavimentazione 
in conglomerato bituminoso, come noto di colore 
particolarmente scuro, tendente al nero, e con ca-
ratteristiche superficiali tali da garantire la migliore 
aderenza delle ruote dei veicoli. Riguardando la que-
stione sotto l’aspetto squisitamente strutturale, nulla 
vieta la realizzazione di un manto stradale di colore 
diverso per evidenziare particolari tratti di strada o 
evidenziare una specifica destinazione della stessa 
o di corsie riservate (ad es. intersezioni, aree pedo-
nali, piste ciclabili ecc.), se la colorazione è eseguita 
in pasta nel conglomerato, ed è dimostrato che gli 
eventuali additivi non ne alterano le caratteristiche 
fisiche e meccaniche, ovvero si ottengono prestazioni 
comunque paragonabili e durature nel tempo anche 
in relazione al colore.
Diverso è l’approccio se la colorazione del fondo stra-
dale è localizzata in corrispondenza dell’attraversa-
mento pedonale e realizzata utilizzando vernici. In tal 
caso si rientra a tutti gli effetti nel campo della segna-
letica stradale orizzontale e di conseguenza tale prati-
ca è vietata.
Risulterebbe infatti in contrasto con quanto previsto 
all’art. 137 comma 5 del Regolamento di esecuzione 

del Codice della Strada, che elenca i colori che si posso-
no impiegare per il segnalamento orizzontale e ne spe-
cifica l’impiego. Le colorazioni di cui trattasi non sono 
previste e neppure a livello internazionale si ritrovano 
indicazioni diverse. Anche la più recente norma euro-
pea EN 1436, relativa alle prestazioni su strada della 
segnaletica orizzontale, non fa cenno a colori diversi 
dal bianco e dal giallo.
Al di là della considerazione appena svolta, che di per 
sé è già sufficiente a chiarire il motivo del diniego alla 
diffusione di tale pratica, altre motivazioni di natura 
tecnica si possono formulare per dissuadere dal perse-
verare chi ha già attuato provvedimenti similari:
• non è disponibile una documentazione che dimostri 

l’efficienza di queste iniziative, né in termini di miglio-
rata sicurezza, né in termini di permanenza nel tempo 
di adeguate caratteristiche di aderenza del fondo stra-
dale e del colore. Alcune sperimentazioni a suo tempo 
autorizzate da questo ufficio hanno dato esito nega-
tivo e sono anche pervenute segnalazioni che confer-
mano i timori già espressi circa le prestazioni di tali 
soluzioni, specie nei confronti dei veicoli a due ruote;

• l’illusione che l’attraversamento pedonale così rea-
lizzato risulti meglio visibile è presto smentita dal 
tempo e dalla immediata constatazione che utiliz-
zando un qualsiasi colore di fondo diverso dal gri-
gio scuro o dal nero del conglomerato bituminoso si 
riduce il rapporto di contrasto tra i colori e si riduce 
quindi anche la visibilità dell’attraversamento. Cosa 
che peggiora ulteriormente in condizioni di scarsa 
visibilità, notturna o sotto bagnato.

• gli attraversamenti pedonali non regolati da semafo-
ro sono inoltre individuabili e indicati con i prescritti 
segnali verticali (art. 135, comma 3, del Regolamento 
e fig. II.303) per cui non si ravvisa la necessità di ul-
teriori accorgimenti.

Se proprio si vuole ottenere una migliore evidenza 
della zebratura, è meglio ricorrere a materiali di più 
elevate prestazioni (vedasi in proposito le norme UNI-
EN 1423, 1424, 1436, 1824, 1790, 12802), che richie-
dono anche una minore manutenzione, piuttosto che 
modificare il colore del fondo che certamente com-
porta oneri manutentivi superiori oltre ai rischi già pa-
ventati, e può comportare responsabilità per eventuali 
inconvenienti o danneggiamenti a veicoli o pedoni, 
che abbiano a verificarsi per effetto di tali iniziative, 
a carico dell’ente proprietario della strada che le ha 
autorizzate.
Non è inutile ancora una volta rammentare che gli 
utenti della strada devono riconoscere e rispettare 
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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8 Segnaletica stradale verticale
Di precipua importanza è la segnalazione del par-
cheggio o dell’area adibita alla sosta dei veicoli. 
Una corretta informazione all’utente della strada si 
realizza attraverso la presegnalazione dell’area con 
l’utilizzo del segnale di cui all’art. 120 regolamento 
di esecuzione e attuazione C.d.S. (fig. II.77) posto a 
una distanza adeguata per indirizzare l’utente verso 
il parcheggio evitando che circoli senza una precisa 
direzione alla ricerca di spazi utili per sostare. Inoltre, 
il conducente che percorre la strada ed entra in un 
parcheggio oppure quello che esce dall’area immet-
tendosi sulla strada deve avere una facile e immedia-
ta percezione a molti metri di distanza, in modo da 
regolare la propria velocità e compiere la manovra 
stabilita, previa segnalazione.
Ciò detto, è bene ricordare che l’organizzazione di un 
parcheggio deve tendere a ottimizzare gli stalli di 
sosta e fluidificare i flussi di traffico all’interno dello 
stesso parcheggio evitando agli utenti della strada 
perdite di tempo e denaro e riducendo così l’inqui-
namento. 
In tale ottica, poiché il parcheggio è progettato per la 
sosta di veicoli rientranti in alcune dimensioni limite, è 
opportuno installare all’ingresso dell’area un segnale 
che impedisca il transito di veicoli aventi dimensioni 
superiori a quelle degli stalli di sosta tracciati nell’area. 
Si raccomanda di non apporre segnaletiche non pre-
viste e non conformi al Codice della Strada e al relati-
vo regolamento di esecuzione e di attuazione poiché 

Segnale di preavviso di parcheggio

Segnale verticale di parcheggio non conforme a legge

Segnaletica orizzontale non conforme a legge

Stalli di sosta rosa non conformi a legge
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foriere di contenziosi e di oneri per la pubblica ammi-
nistrazione e il privato cittadino. Sempre con riferimen-
to alla segnaletica verticale e orizzontale nelle aree 
adibite al parcheggio e alla sosta dei veicoli nonché 
nelle strade adiacenti o limitrofe a tali aree, si richia-
ma l’attenzione su alcune situazioni critiche per fornire 
i criteri per la corretta e uniforme applicazione delle 
norme del Codice della Strada e per l’installazione e la 
manutenzione della segnaletica.

Attraversamenti pedonali colorati o rialzamenti
Si è avuto modo di osservare negli ultimi anni il pro-
liferare di alcune iniziative, pur ispirate dal desiderio 
di conseguire migliori condizioni di sicurezza stra-
dale, che non incontrano il consenso del Ministero 
perché a volte risultano invece peggiorative e altre 
volte non adeguate allo scopo che si vuol prefiggere, 
o addirittura in violazione di norme. 
Si allude alla realizzazione di particolari colorazioni 
del fondo stradale (rosso, azzurro o verde) in corri-
spondenza degli attraversamenti pedonali e ai rialzi 
della piattaforma stradale in corrispondenza di attra-
versamenti pedonali o ciclabili o di intersezioni. In 
merito alla prima questione occorre premettere che 
non vi sono allo stato norme che impongono una 
particolare colorazione del manto stradale, per quan-
to in Italia la quasi totalità delle strade destinate al 
transito di veicoli a motore hanno pavimentazione 
in conglomerato bituminoso, come noto di colore 
particolarmente scuro, tendente al nero, e con ca-
ratteristiche superficiali tali da garantire la migliore 
aderenza delle ruote dei veicoli. Riguardando la que-
stione sotto l’aspetto squisitamente strutturale, nulla 
vieta la realizzazione di un manto stradale di colore 
diverso per evidenziare particolari tratti di strada o 
evidenziare una specifica destinazione della stessa 
o di corsie riservate (ad es. intersezioni, aree pedo-
nali, piste ciclabili ecc.), se la colorazione è eseguita 
in pasta nel conglomerato, ed è dimostrato che gli 
eventuali additivi non ne alterano le caratteristiche 
fisiche e meccaniche, ovvero si ottengono prestazioni 
comunque paragonabili e durature nel tempo anche 
in relazione al colore.
Diverso è l’approccio se la colorazione del fondo stra-
dale è localizzata in corrispondenza dell’attraversa-
mento pedonale e realizzata utilizzando vernici. In tal 
caso si rientra a tutti gli effetti nel campo della segna-
letica stradale orizzontale e di conseguenza tale prati-
ca è vietata.
Risulterebbe infatti in contrasto con quanto previsto 
all’art. 137 comma 5 del Regolamento di esecuzione 

del Codice della Strada, che elenca i colori che si posso-
no impiegare per il segnalamento orizzontale e ne spe-
cifica l’impiego. Le colorazioni di cui trattasi non sono 
previste e neppure a livello internazionale si ritrovano 
indicazioni diverse. Anche la più recente norma euro-
pea EN 1436, relativa alle prestazioni su strada della 
segnaletica orizzontale, non fa cenno a colori diversi 
dal bianco e dal giallo.
Al di là della considerazione appena svolta, che di per 
sé è già sufficiente a chiarire il motivo del diniego alla 
diffusione di tale pratica, altre motivazioni di natura 
tecnica si possono formulare per dissuadere dal perse-
verare chi ha già attuato provvedimenti similari:
• non è disponibile una documentazione che dimostri 

l’efficienza di queste iniziative, né in termini di miglio-
rata sicurezza, né in termini di permanenza nel tempo 
di adeguate caratteristiche di aderenza del fondo stra-
dale e del colore. Alcune sperimentazioni a suo tempo 
autorizzate da questo ufficio hanno dato esito nega-
tivo e sono anche pervenute segnalazioni che confer-
mano i timori già espressi circa le prestazioni di tali 
soluzioni, specie nei confronti dei veicoli a due ruote;

• l’illusione che l’attraversamento pedonale così rea-
lizzato risulti meglio visibile è presto smentita dal 
tempo e dalla immediata constatazione che utiliz-
zando un qualsiasi colore di fondo diverso dal gri-
gio scuro o dal nero del conglomerato bituminoso si 
riduce il rapporto di contrasto tra i colori e si riduce 
quindi anche la visibilità dell’attraversamento. Cosa 
che peggiora ulteriormente in condizioni di scarsa 
visibilità, notturna o sotto bagnato.

• gli attraversamenti pedonali non regolati da semafo-
ro sono inoltre individuabili e indicati con i prescritti 
segnali verticali (art. 135, comma 3, del Regolamento 
e fig. II.303) per cui non si ravvisa la necessità di ul-
teriori accorgimenti.

Se proprio si vuole ottenere una migliore evidenza 
della zebratura, è meglio ricorrere a materiali di più 
elevate prestazioni (vedasi in proposito le norme UNI-
EN 1423, 1424, 1436, 1824, 1790, 12802), che richie-
dono anche una minore manutenzione, piuttosto che 
modificare il colore del fondo che certamente com-
porta oneri manutentivi superiori oltre ai rischi già pa-
ventati, e può comportare responsabilità per eventuali 
inconvenienti o danneggiamenti a veicoli o pedoni, 
che abbiano a verificarsi per effetto di tali iniziative, 
a carico dell’ente proprietario della strada che le ha 
autorizzate.
Non è inutile ancora una volta rammentare che gli 
utenti della strada devono riconoscere e rispettare 

44

n. 191 · luglio 2019 TESTO ESTRATTO DALLA RELAZIONE 

44

la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge

27

CRITERI PER L’ORGANIZZAZIONE DELLE AREE n. 198 Luglio-Agosto  ·  2020



28

SVILUPPARO ECONOMIA E TURISMOn. 198 Luglio-Agosto  ·  2020

44

n. 191 · luglio 2019 TESTO ESTRATTO DALLA RELAZIONE 

44

la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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1. devono essere resi ben visibili, al fine di evitare 
eventuali urti accidentali in condizioni notturne o 
di scarsa visibilità, ad esempio con l’inserzione di  
elementi rifrangenti di colore giallo;

2. non devono presentare bordi a spigoli vivi, che po-
trebbero risultare pericolosi per bambini o pedoni 
disattenti;

3. non devono essere impiegati in configurazione 
singola, a meno di integrare la loro collocazione 
con ulteriori elementi, in modo da realizzare una 
continuità che consenta una chiara individuazione 
della loro presenza.

In ogni caso se ne raccomanda l’impiego in aree 
dotate d’illuminazione. L’installazione su marciapie-
di rialzati non pone particolari problemi, mentre se 
essa avviene su piattaforma stradale è necessaria la 
presenza di idonea segnaletica orizzontale di margi-
ne, realizzata anche con elementi lapidei dove ciò è 
consentito, ai sensi dell’art. 152 comma 4 del Regola-
mento. Qualora i manufatti siano intesi per assolvere 
alle funzioni di impedimento mobile, e dunque selet-
tivo, al transito dei veicoli, per essi si applica, invece, 
l’art. 45 comma 6 del Codice, con le procedure di ap-
provazione del prototipo quale dissuasore al transito, 
previste dall’art. 192 del Regolamento.

Divieto di sosta e di fermata
Si vuole richiamare l’attenzione su un impiego a volte 
non congruente dei segnali relativi alla sosta e alla 
fermata. L’art. 157, comma 1, del Codice della Strada, 
definisce la sosta come: “Sospensione della marcia del 
veicolo protratta nel tempo, con possibilità di allontana-
mento da parte del conducente”. La fermata invece è la 
“temporanea sospensione della marcia anche se in area 
ove non sia ammessa la sosta, per consentire la salita 
o la discesa delle persone, ovvero per altre esigenze di 
brevissima durata. Durante la fermata, che non deve co-
munque arrecare intralcio alla circolazione, il conducen-
te dev’essere presente e pronto a riprendere la marcia”.
Le definizioni appena riportate non lasciano adito a 
dubbi. Eppure in moltissimi casi si assiste a un impie-
go dei segnali di “divieto di sosta” e “divieto di fer-
mata” come alternativi, ovvero si utilizza il secondo 
come una sorta di rafforzativo del primo.  Si ribadisce 
che il “divieto di fermata” è da impiegarsi solo quan-
do anche la brevissima manovra, come descritta nella 
definizione, possa provocare intralcio o pericolo per 
la circolazione. In caso contrario è più che sufficien-
te il segnale di divieto di sosta. Sotto il profilo del 
segnalamento si intende qui richiamato quanto già 

espresso con la direttiva 24 ottobre 2000 al punto 
5.3.3. in relazione al principio che non occorre instal-
lare segnali di divieto o di obbligo quando una norma 
di comportamento già prescrive il comportamento da 
tenere. In proposito, vale comunque il precetto che 
la sosta di un veicolo non deve comunque arrecare 
intralcio alla circolazione.

Segnale di “Parcheggio” (fig. II 76)
Si richiama l’attenzione sul segnale di parcheggio con 
pannello integrativo che precisa la tariffazione della 
sosta a pagamento ed eventuali limitazioni di tem-
po. In diverse città italiane la regolamentazione del 
parcheggio è resa nota con sistemi di segnalamento 
a volte troppo complessi per ridondanza di simbo-
li o iscrizioni o per una eccessiva articolazione del-
la sosta. Posto che qualsiasi messaggio segnaletico 
stradale, per essere compreso, deve necessariamente 
essere sintetico, s’invita a una composizione dello 
stesso quanto più uniforme possibile, riportando solo 
le informazioni essenziali, facendo uso di simboli e 
iscrizioni previsti nel Regolamento, se necessario ri-
visitando anche i provvedimenti istitutivi.

Pannelli integrativi “Validità” (mod. II 3)
L’argomento è già stato trattato nella Direttiva 24 
ottobre 2000 in riferimento al segnale di divieto di 
fermata (paragr. 5.3.3), quando lo stesso è correda-
to di pannello integrativo «0-24». Lo stesso pannello 
è spesso impiegato anche a corredo di altri segnali 
prescrittivi. Ebbene, a eccezione del segnale “divie-
to di sosta” in ambito urbano, che ha validità dalle 
8.00 alle 20.00, ogni segnale prescrittivo ha validità 
permanente, se non diversamente disposto. Pertanto 
il pannello “validità” dev’essere impiegato solo se si 
vuole ridurre la durata della prescrizione e non certo 
per confermarne la durata all’intero arco della gior-
nata.

Strisce trasversali (art. 144 Reg.)
A norma dell’art. 144 del Regolamento le linee di ar-
resto in corrispondenza del segnale “fermarsi e dare 
precedenza”, delle intersezioni semaforizzate, e degli 
attraversamenti pedonali semaforizzati, devono es-
sere continue e di larghezza minima 50 centimetri. 
È di tutta evidenza invece, specie nei centri abitati, 
l’uso diffuso di linee di arresto di larghezza decisa-
mente superiore, anche dell’ordine di oltre 1 m. È pur 
vero che la norma indica una larghezza minima, ma 
ciò non toglie che quanto viene eseguito costituisce 
spesso una ingiustificata esagerazione. Si può essere 
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DOCUMENTI

GLOSSARIO

Sosta
Sospensione della marcia del veicolo protratta nel 
tempo con possibilità di allontanamento da parte del 
conducente (art. 157, c. 1, lett. c), Codice della Strada).

Parcheggio
Area o infrastruttura posta fuori della carreggiata 
destinata alla sosta regolamentata o non dei veico-
li (art. 3, c. 1, n. 34 del Codice). La definizione è ulte-
riormente precisata dall’art. 120, c. 1, lett. c) del Re-
golamento che, in relazione al segnale di parcheggio, 
prescrive che lo stesso possa essere usato per indi-
care un’area organizzata o attrezzata per sostare per 
un tempo indeterminato, salva diversa indicazione.

Piazzola di sosta
Parte della strada, di lunghezza limitata, adiacente 
esternamente alla banchina, destinata alla sosta dei 
veicoli (art. 3 co. 1, n. 38 del Codice della Strada).

È importante non confondere la piazzola di sosta ai 
sensi del Codice della Strada dove c’è circolazione 
stradale e dove è consentita la mera sosta, con le piaz-
zole all’interno delle strutture ricettive.

Area Attrezzata
Dalla lettura degli articoli 7 co. 1 lett. h) e 185 del Codi-
ce della Strada si evince che l’area attrezzata è un par-
cheggio dotato d’impianto di smaltimento igienico-sa-
nitario che l’ente proprietario della strada riserva alla 
sosta esclusiva delle autocaravan. In tale parcheggio 
è pertanto possibile solo sostare e mai campeggiare.

D.M. 14 giugno 1989, n. 236 
Prescrizioni tecniche necessarie a garantire l’accessi-
bilità, l’adattabilità e la visitabilità degli edifici privati e 
di edilizia residenziale pubblica sovvenzionata e age-
volata, ai fini del superamento e dell’eliminazione del-
le barriere architettoniche. Documento presente su: 
http://www.mit.gov.it/mit/sitephp?p=normativa&o=vd&id=1588

D.P.R. 24 luglio 1996, n. 503
Regolamento recante norme per l’eliminazione delle 
barriere architettoniche negli edifici, spazi e servizi 
pubblici. Documento presente su: 
http://www.handylex.org/stato/d240796.shtml

Direttiva 24 ottobre 2000 
del Ministero dei Lavori Pubblici sulla corretta e uni-
forme applicazione delle norme del Codice della Stra-
da in materia di segnaletica e criteri per l’installazione 
e la manutenzione. Documento presente su: 
http://www.mit.gov.it/mit/site.php?p=cm&o=vd&id=298

D.M. 5 novembre 2001 n. 6792 
Norme funzionali e geometriche per la costruzione 
delle strade. Documento presente su: 
http://www.mit.gov.it/mit/site.php?p=cm&o=vd&id=298

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
Linee guida per la progettazione dei sistemi di moni-
toraggio del traffico. Documento presente su: 
http://www.perlasicurezzastradale.org/ 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
Nota prot. 65235 del 25 giugno 2009 sulla corretta 
interpretazione e applicazione delle disposizioni del 
Codice della Strada in materia di stalli di sosta nei 
parcheggi e lungo le strade. Documento presente su: 
http://www.perlasicurezzastradale.org/

portati a pensare che il maggiore rilievo dato al mes-
saggio serva a rafforzarne il significato, ma ciò non 
è. Anzi, si ha certamente una maggiore spesa senza 
alcun contributo in termini di sicurezza. La maggiore 
superficie dipinta, peraltro, non è detto che non peg-
giori le condizioni di aderenza delle ruote dei veicoli 
in transito, specie in condizioni di bagnato e in frena-
ta. Si raccomanda dunque di contenere la larghezza 
delle strisce a una dimensione più prossima a quella 
minima prescritta.

Strisce longitudinali e strisce di margine  
(att. 138 e 141 Reg.)
Si possono svolgere considerazioni in tutto analoghe 
a quelle appena svolte per le linee di arresto. 

Anche in questo caso sono fissate dalle norme le 
larghezze minime ma spesso sono tracciate linee di 
larghezza eccessiva. Si rammenta che non sempre la 
maggiore larghezza significa necessariamente mi-
gliore visibilità della linea. Se lo scopo è questo è ne-
cessario ricorrere a materiali di più elevate prestazio-
ni piuttosto che fare affidamento su una più grande 
superficie trattata.
A conclusione del presente lavoro, si fornisce il glos-
sario dei termini richiamati e l’indice dei testi norma-
tivi e dei documenti citati.
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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1. devono essere resi ben visibili, al fine di evitare 
eventuali urti accidentali in condizioni notturne o 
di scarsa visibilità, ad esempio con l’inserzione di  
elementi rifrangenti di colore giallo;

2. non devono presentare bordi a spigoli vivi, che po-
trebbero risultare pericolosi per bambini o pedoni 
disattenti;

3. non devono essere impiegati in configurazione 
singola, a meno di integrare la loro collocazione 
con ulteriori elementi, in modo da realizzare una 
continuità che consenta una chiara individuazione 
della loro presenza.

In ogni caso se ne raccomanda l’impiego in aree 
dotate d’illuminazione. L’installazione su marciapie-
di rialzati non pone particolari problemi, mentre se 
essa avviene su piattaforma stradale è necessaria la 
presenza di idonea segnaletica orizzontale di margi-
ne, realizzata anche con elementi lapidei dove ciò è 
consentito, ai sensi dell’art. 152 comma 4 del Regola-
mento. Qualora i manufatti siano intesi per assolvere 
alle funzioni di impedimento mobile, e dunque selet-
tivo, al transito dei veicoli, per essi si applica, invece, 
l’art. 45 comma 6 del Codice, con le procedure di ap-
provazione del prototipo quale dissuasore al transito, 
previste dall’art. 192 del Regolamento.

Divieto di sosta e di fermata
Si vuole richiamare l’attenzione su un impiego a volte 
non congruente dei segnali relativi alla sosta e alla 
fermata. L’art. 157, comma 1, del Codice della Strada, 
definisce la sosta come: “Sospensione della marcia del 
veicolo protratta nel tempo, con possibilità di allontana-
mento da parte del conducente”. La fermata invece è la 
“temporanea sospensione della marcia anche se in area 
ove non sia ammessa la sosta, per consentire la salita 
o la discesa delle persone, ovvero per altre esigenze di 
brevissima durata. Durante la fermata, che non deve co-
munque arrecare intralcio alla circolazione, il conducen-
te dev’essere presente e pronto a riprendere la marcia”.
Le definizioni appena riportate non lasciano adito a 
dubbi. Eppure in moltissimi casi si assiste a un impie-
go dei segnali di “divieto di sosta” e “divieto di fer-
mata” come alternativi, ovvero si utilizza il secondo 
come una sorta di rafforzativo del primo.  Si ribadisce 
che il “divieto di fermata” è da impiegarsi solo quan-
do anche la brevissima manovra, come descritta nella 
definizione, possa provocare intralcio o pericolo per 
la circolazione. In caso contrario è più che sufficien-
te il segnale di divieto di sosta. Sotto il profilo del 
segnalamento si intende qui richiamato quanto già 

espresso con la direttiva 24 ottobre 2000 al punto 
5.3.3. in relazione al principio che non occorre instal-
lare segnali di divieto o di obbligo quando una norma 
di comportamento già prescrive il comportamento da 
tenere. In proposito, vale comunque il precetto che 
la sosta di un veicolo non deve comunque arrecare 
intralcio alla circolazione.

Segnale di “Parcheggio” (fig. II 76)
Si richiama l’attenzione sul segnale di parcheggio con 
pannello integrativo che precisa la tariffazione della 
sosta a pagamento ed eventuali limitazioni di tem-
po. In diverse città italiane la regolamentazione del 
parcheggio è resa nota con sistemi di segnalamento 
a volte troppo complessi per ridondanza di simbo-
li o iscrizioni o per una eccessiva articolazione del-
la sosta. Posto che qualsiasi messaggio segnaletico 
stradale, per essere compreso, deve necessariamente 
essere sintetico, s’invita a una composizione dello 
stesso quanto più uniforme possibile, riportando solo 
le informazioni essenziali, facendo uso di simboli e 
iscrizioni previsti nel Regolamento, se necessario ri-
visitando anche i provvedimenti istitutivi.

Pannelli integrativi “Validità” (mod. II 3)
L’argomento è già stato trattato nella Direttiva 24 
ottobre 2000 in riferimento al segnale di divieto di 
fermata (paragr. 5.3.3), quando lo stesso è correda-
to di pannello integrativo «0-24». Lo stesso pannello 
è spesso impiegato anche a corredo di altri segnali 
prescrittivi. Ebbene, a eccezione del segnale “divie-
to di sosta” in ambito urbano, che ha validità dalle 
8.00 alle 20.00, ogni segnale prescrittivo ha validità 
permanente, se non diversamente disposto. Pertanto 
il pannello “validità” dev’essere impiegato solo se si 
vuole ridurre la durata della prescrizione e non certo 
per confermarne la durata all’intero arco della gior-
nata.

Strisce trasversali (art. 144 Reg.)
A norma dell’art. 144 del Regolamento le linee di ar-
resto in corrispondenza del segnale “fermarsi e dare 
precedenza”, delle intersezioni semaforizzate, e degli 
attraversamenti pedonali semaforizzati, devono es-
sere continue e di larghezza minima 50 centimetri. 
È di tutta evidenza invece, specie nei centri abitati, 
l’uso diffuso di linee di arresto di larghezza decisa-
mente superiore, anche dell’ordine di oltre 1 m. È pur 
vero che la norma indica una larghezza minima, ma 
ciò non toglie che quanto viene eseguito costituisce 
spesso una ingiustificata esagerazione. Si può essere 
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DOCUMENTI

GLOSSARIO

Sosta
Sospensione della marcia del veicolo protratta nel 
tempo con possibilità di allontanamento da parte del 
conducente (art. 157, c. 1, lett. c), Codice della Strada).

Parcheggio
Area o infrastruttura posta fuori della carreggiata 
destinata alla sosta regolamentata o non dei veico-
li (art. 3, c. 1, n. 34 del Codice). La definizione è ulte-
riormente precisata dall’art. 120, c. 1, lett. c) del Re-
golamento che, in relazione al segnale di parcheggio, 
prescrive che lo stesso possa essere usato per indi-
care un’area organizzata o attrezzata per sostare per 
un tempo indeterminato, salva diversa indicazione.

Piazzola di sosta
Parte della strada, di lunghezza limitata, adiacente 
esternamente alla banchina, destinata alla sosta dei 
veicoli (art. 3 co. 1, n. 38 del Codice della Strada).

È importante non confondere la piazzola di sosta ai 
sensi del Codice della Strada dove c’è circolazione 
stradale e dove è consentita la mera sosta, con le piaz-
zole all’interno delle strutture ricettive.

Area Attrezzata
Dalla lettura degli articoli 7 co. 1 lett. h) e 185 del Codi-
ce della Strada si evince che l’area attrezzata è un par-
cheggio dotato d’impianto di smaltimento igienico-sa-
nitario che l’ente proprietario della strada riserva alla 
sosta esclusiva delle autocaravan. In tale parcheggio 
è pertanto possibile solo sostare e mai campeggiare.

D.M. 14 giugno 1989, n. 236 
Prescrizioni tecniche necessarie a garantire l’accessi-
bilità, l’adattabilità e la visitabilità degli edifici privati e 
di edilizia residenziale pubblica sovvenzionata e age-
volata, ai fini del superamento e dell’eliminazione del-
le barriere architettoniche. Documento presente su: 
http://www.mit.gov.it/mit/sitephp?p=normativa&o=vd&id=1588

D.P.R. 24 luglio 1996, n. 503
Regolamento recante norme per l’eliminazione delle 
barriere architettoniche negli edifici, spazi e servizi 
pubblici. Documento presente su: 
http://www.handylex.org/stato/d240796.shtml

Direttiva 24 ottobre 2000 
del Ministero dei Lavori Pubblici sulla corretta e uni-
forme applicazione delle norme del Codice della Stra-
da in materia di segnaletica e criteri per l’installazione 
e la manutenzione. Documento presente su: 
http://www.mit.gov.it/mit/site.php?p=cm&o=vd&id=298

D.M. 5 novembre 2001 n. 6792 
Norme funzionali e geometriche per la costruzione 
delle strade. Documento presente su: 
http://www.mit.gov.it/mit/site.php?p=cm&o=vd&id=298

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
Linee guida per la progettazione dei sistemi di moni-
toraggio del traffico. Documento presente su: 
http://www.perlasicurezzastradale.org/ 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
Nota prot. 65235 del 25 giugno 2009 sulla corretta 
interpretazione e applicazione delle disposizioni del 
Codice della Strada in materia di stalli di sosta nei 
parcheggi e lungo le strade. Documento presente su: 
http://www.perlasicurezzastradale.org/

portati a pensare che il maggiore rilievo dato al mes-
saggio serva a rafforzarne il significato, ma ciò non 
è. Anzi, si ha certamente una maggiore spesa senza 
alcun contributo in termini di sicurezza. La maggiore 
superficie dipinta, peraltro, non è detto che non peg-
giori le condizioni di aderenza delle ruote dei veicoli 
in transito, specie in condizioni di bagnato e in frena-
ta. Si raccomanda dunque di contenere la larghezza 
delle strisce a una dimensione più prossima a quella 
minima prescritta.

Strisce longitudinali e strisce di margine  
(att. 138 e 141 Reg.)
Si possono svolgere considerazioni in tutto analoghe 
a quelle appena svolte per le linee di arresto. 

Anche in questo caso sono fissate dalle norme le 
larghezze minime ma spesso sono tracciate linee di 
larghezza eccessiva. Si rammenta che non sempre la 
maggiore larghezza significa necessariamente mi-
gliore visibilità della linea. Se lo scopo è questo è ne-
cessario ricorrere a materiali di più elevate prestazio-
ni piuttosto che fare affidamento su una più grande 
superficie trattata.
A conclusione del presente lavoro, si fornisce il glos-
sario dei termini richiamati e l’indice dei testi norma-
tivi e dei documenti citati.
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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SOSTA E CAMPEGGIO  
Dalla sinergia tra l’Associazione Nazionale Coordina-
mento Camperisti e molti Comandi di Polizia Locale 
che hanno manifestato l’esigenza di vietare le attivi-
tà di bivacco, attendamento e campeggio sono nate 
delle proposte che regolamentano questi fenomeni 
senza pregiudicare la circolazione e sosta delle au-
tocaravan.
Le soluzioni emerse sono state portate all’attenzio-
ne dei Comandi di Polizia Municipale dal Dr. Fabio 
Dimita (Direttore amministrativo Ministero delle In-
frastrutture e dei Trasporti) con la relazione dal titolo 
“Limitazioni alla circolazione e provvedimenti di di-
vieto di bivacco, attendamento e campeggio. Aspetti 
giuridici e operativi” che di seguito pubblichiamo.
Stante la vicinanza dei temi affrontati con quello 
della circolazione stradale, la relazione offre nozio-
ni rivolte agli enti proprietari delle strade su come 
predisporre provvedimenti quali il divieto di bivacco, 

l’attendamento e il campeggio che molto spesso si 
riflettono sulla circolazione stradale, limitandola. 
In particolare, il Ministero ha evidenziato gli errori 
che gli enti locali compiono più di frequente nel-
la formulazione di tali provvedimenti e ha chiarito 
come le attività di campeggio, bivacco e attendamen-
to prescindono sia dal tipo di veicolo eventualmen-
te utilizzato sia dalla presenza stessa di un veicolo, 
richiamando soprattutto l’attenzione sulla necessità 
di evitare l’erronea installazione di divieti di sosta 
allorché si intenda invece impedire il bivacco, l’atten-
damento o il campeggio.

Le giornate 
della Polizia Locale

Relazione del Dr. Fabio DimitaDirettore amministrativo Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

XXXI edizione - Riccione, Palazzo dei Congressi20/22 settembre 2012
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Com’è noto il Ministero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti è competente a impartire le direttive per l’ap-
plicazione delle norme concernenti alla regolamenta-
zione della circolazione sulle strade (art. 5 co. III, C.d.S.), 
intesa come movimento, fermata e sosta dei pedoni, dei 
veicoli e degli animali sulla strada (art. 3 co. I, n. 9) C.d.S.). 
Il tema della circolazione di veicoli, pedoni e animali è 
contiguo alle prescrizioni in tema di ordine pubblico, 
incolumità pubblica, sicurezza urbana e igiene.
Sebbene questi ambiti siano governati da fonti norma-
tive diverse dal Codice della Strada, i punti di contatto 
con la disciplina della circolazione sono evidenti.
Accade così di frequente che un provvedimento dell’en-
te locale che trova i propri presupposti giuridici in mol-
teplici fonti, tra le quali il Codice della Strada, sia porta-
to all’attenzione del Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti per il controllo che il medesimo permette ai 
sensi degli artt. 5, 35, 38, 45.

PREMESSA

Oggetto

Si tratta soprattutto di ordinanze contingibili e ur-
genti e provvedimenti dirigenziali dai contenuti ete-
rogenei quali il divieto di campeggio, bivacco e at-
tendamento.
In altri casi si assiste a provvedimenti che hanno il 
chiaro intento di porre una limitazione alla circolazio-
ne ma che non richiamano direttamente il Codice della 
Strada. 
Tutti provvedimenti che, come detto, s’intrecciano con 
le limitazioni al movimento, alla fermata e alla sosta di 
pedoni, animali e veicoli sulle strade e che hanno origi-
nato pronunce, diffide o direttive del Ministero. 
In tale contesto, anche al fine di evitare indebiti e one-
rosi contenziosi per i cittadini e la Pubblica Ammini-
strazione, si è sentita l’esigenza di chiarire quali sono 
i presupposti, le fonti normative, la competenza, gli 
aspetti sanzionatori in materia di divieto delle attività 
di campeggio, bivacco e attendamento.

La predisposizione di un provvedimento di divieto di 
campeggio, attendamento, accampamento e bivacco 
presuppone, anzitutto, l’individuazione dell’ambito ap-
plicativo della prescrizione.
Non esistendo una definizione normativa delle attività 
sopra richiamate, è necessario individuare i compor-
tamenti che s’intendono vietare in correlazione con 
le esigenze di tutela: igiene e salute pubblica,  ordine 
pubblico, incolumità pubblica, sicurezza urbana.
A titolo esemplificativo, si pensi all’utilizzo di tende, 
coperture e costruzioni varie, alla presenza di sacchi a 
pelo, coperte e simili, al posizionamento di oggetti, at-
trezzature e installazioni varie quali tavoli, sedie ecc…
Tale tipo di attività può rappresentare un pericolo per 
la salute pubblica dovuto alle carenti condizioni igie-
nico-sanitarie derivanti dalla produzione di rifiuti, non-
ché dall’assenza di allacciamenti all’acquedotto e alla 
fognatura.
Infatti, le aree oggetto di bivacco occasionale sono 
spesso lasciate in condizioni igieniche precarie, a cau-
sa dell’incontrollato abbandono di rifiuti domestici e di 
oggetti di ogni genere, anche pericolosi.
In tale contesto, non è materialmente possibile per 
l’Amministrazione Comunale vigilare continuamen-
te sul comportamento dei soggetti responsabili, né è 
possibile attribuire con ogni certezza giuridica tale vio-

lazione a soggetti determinati precedentemente iden-
tificati se non in caso di contestazione diretta, per cui 
vengono fatte ricadere sull’intera cittadinanza i costi e 
i disagi (ad esempio per la pulizia straordinaria delle 
aree). Le attività in questione possono essere causa 
di danneggiamenti al patrimonio pubblico o privato, 
con pregiudizio per la vivibilità urbana come definita 
dall’articolo 2 del Decreto Ministeriale 5 agosto 2008.
Ciò precisato, con riguardo alle conseguenze correlate 
ai comportamenti integranti campeggio, bivacco, at-
tendamento e accampamento, per evitare equivoci di 
fondo, è bene puntualizzare che tali attività possono 
essere compiute da chiunque, a prescindere dall’even-
tuale utilizzo di un veicolo.
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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SOSTA E CAMPEGGIO  
Dalla sinergia tra l’Associazione Nazionale Coordina-
mento Camperisti e molti Comandi di Polizia Locale 
che hanno manifestato l’esigenza di vietare le attivi-
tà di bivacco, attendamento e campeggio sono nate 
delle proposte che regolamentano questi fenomeni 
senza pregiudicare la circolazione e sosta delle au-
tocaravan.
Le soluzioni emerse sono state portate all’attenzio-
ne dei Comandi di Polizia Municipale dal Dr. Fabio 
Dimita (Direttore amministrativo Ministero delle In-
frastrutture e dei Trasporti) con la relazione dal titolo 
“Limitazioni alla circolazione e provvedimenti di di-
vieto di bivacco, attendamento e campeggio. Aspetti 
giuridici e operativi” che di seguito pubblichiamo.
Stante la vicinanza dei temi affrontati con quello 
della circolazione stradale, la relazione offre nozio-
ni rivolte agli enti proprietari delle strade su come 
predisporre provvedimenti quali il divieto di bivacco, 

l’attendamento e il campeggio che molto spesso si 
riflettono sulla circolazione stradale, limitandola. 
In particolare, il Ministero ha evidenziato gli errori 
che gli enti locali compiono più di frequente nel-
la formulazione di tali provvedimenti e ha chiarito 
come le attività di campeggio, bivacco e attendamen-
to prescindono sia dal tipo di veicolo eventualmen-
te utilizzato sia dalla presenza stessa di un veicolo, 
richiamando soprattutto l’attenzione sulla necessità 
di evitare l’erronea installazione di divieti di sosta 
allorché si intenda invece impedire il bivacco, l’atten-
damento o il campeggio.

Le giornate 
della Polizia Locale

Relazione del Dr. Fabio DimitaDirettore amministrativo Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

XXXI edizione - Riccione, Palazzo dei Congressi20/22 settembre 2012
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Com’è noto il Ministero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti è competente a impartire le direttive per l’ap-
plicazione delle norme concernenti alla regolamenta-
zione della circolazione sulle strade (art. 5 co. III, C.d.S.), 
intesa come movimento, fermata e sosta dei pedoni, dei 
veicoli e degli animali sulla strada (art. 3 co. I, n. 9) C.d.S.). 
Il tema della circolazione di veicoli, pedoni e animali è 
contiguo alle prescrizioni in tema di ordine pubblico, 
incolumità pubblica, sicurezza urbana e igiene.
Sebbene questi ambiti siano governati da fonti norma-
tive diverse dal Codice della Strada, i punti di contatto 
con la disciplina della circolazione sono evidenti.
Accade così di frequente che un provvedimento dell’en-
te locale che trova i propri presupposti giuridici in mol-
teplici fonti, tra le quali il Codice della Strada, sia porta-
to all’attenzione del Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti per il controllo che il medesimo permette ai 
sensi degli artt. 5, 35, 38, 45.

PREMESSA

Oggetto

Si tratta soprattutto di ordinanze contingibili e ur-
genti e provvedimenti dirigenziali dai contenuti ete-
rogenei quali il divieto di campeggio, bivacco e at-
tendamento.
In altri casi si assiste a provvedimenti che hanno il 
chiaro intento di porre una limitazione alla circolazio-
ne ma che non richiamano direttamente il Codice della 
Strada. 
Tutti provvedimenti che, come detto, s’intrecciano con 
le limitazioni al movimento, alla fermata e alla sosta di 
pedoni, animali e veicoli sulle strade e che hanno origi-
nato pronunce, diffide o direttive del Ministero. 
In tale contesto, anche al fine di evitare indebiti e one-
rosi contenziosi per i cittadini e la Pubblica Ammini-
strazione, si è sentita l’esigenza di chiarire quali sono 
i presupposti, le fonti normative, la competenza, gli 
aspetti sanzionatori in materia di divieto delle attività 
di campeggio, bivacco e attendamento.

La predisposizione di un provvedimento di divieto di 
campeggio, attendamento, accampamento e bivacco 
presuppone, anzitutto, l’individuazione dell’ambito ap-
plicativo della prescrizione.
Non esistendo una definizione normativa delle attività 
sopra richiamate, è necessario individuare i compor-
tamenti che s’intendono vietare in correlazione con 
le esigenze di tutela: igiene e salute pubblica,  ordine 
pubblico, incolumità pubblica, sicurezza urbana.
A titolo esemplificativo, si pensi all’utilizzo di tende, 
coperture e costruzioni varie, alla presenza di sacchi a 
pelo, coperte e simili, al posizionamento di oggetti, at-
trezzature e installazioni varie quali tavoli, sedie ecc…
Tale tipo di attività può rappresentare un pericolo per 
la salute pubblica dovuto alle carenti condizioni igie-
nico-sanitarie derivanti dalla produzione di rifiuti, non-
ché dall’assenza di allacciamenti all’acquedotto e alla 
fognatura.
Infatti, le aree oggetto di bivacco occasionale sono 
spesso lasciate in condizioni igieniche precarie, a cau-
sa dell’incontrollato abbandono di rifiuti domestici e di 
oggetti di ogni genere, anche pericolosi.
In tale contesto, non è materialmente possibile per 
l’Amministrazione Comunale vigilare continuamen-
te sul comportamento dei soggetti responsabili, né è 
possibile attribuire con ogni certezza giuridica tale vio-

lazione a soggetti determinati precedentemente iden-
tificati se non in caso di contestazione diretta, per cui 
vengono fatte ricadere sull’intera cittadinanza i costi e 
i disagi (ad esempio per la pulizia straordinaria delle 
aree). Le attività in questione possono essere causa 
di danneggiamenti al patrimonio pubblico o privato, 
con pregiudizio per la vivibilità urbana come definita 
dall’articolo 2 del Decreto Ministeriale 5 agosto 2008.
Ciò precisato, con riguardo alle conseguenze correlate 
ai comportamenti integranti campeggio, bivacco, at-
tendamento e accampamento, per evitare equivoci di 
fondo, è bene puntualizzare che tali attività possono 
essere compiute da chiunque, a prescindere dall’even-
tuale utilizzo di un veicolo.
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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1° errore è quello di prevedere la limitazione per 
i soli veicoli. Considerato che in realtà i comporta-
menti in questione possono essere espletati con o 
senza veicoli, è necessario contemplare nell’ambito 
applicativo la sola “attività” da vietare e non lo stru-
mento con cui viene compiuta. Si raccomanda, per-
tanto, di riferire il divieto all’attività di campeggio, 
bivacco, accampamento a prescindere da come sia 
effettuata (con o senza veicoli).

2° errore che si riscontra nei provvedimenti è la pre-
visione del divieto unicamente nei confronti di una 
o più tipologie di veicoli, prime fra tutte, le caravan 
e le autocaravan. A tale riguardo si evidenzia che 
non è possibile limitare il divieto alle sole caravan e 
autocaravan, bensì occorre estendere la prescrizione 
a tutti i veicoli indiscriminatamente prevedendo le 
fattispecie astratte che potenzialmente si possono 
avverare. Ciò, sia per motivi di carattere logico sia 
per motivi di carattere pratico, in quanto le fattispe-
cie in questione possono realizzarsi con qualsiasi 
tipologia di veicoli: es. autovetture, motocicli, auto-
carri eccetera.

3° errore, compiuto di frequente dai comandi di 
Polizia Municipale o direttamente dall’Amministra-
zione Comunale nel formulare il provvedimento e 
nell’applicare le sanzioni, è quello di predisporre una 
segnaletica di divieto di sosta quando si vuole vie-
tare l’uso campeggistico del veicolo. Tale operazione 
costituisce un eccesso di potere perché si utilizza 
uno strumento (segnale di divieto di sosta) per un 
fine diverso da quello tipico previsto dalla norma. In 
altri termini, si fa un uso improprio della segnaletica 
stradale prevista dal codice e dal relativo regola-
mento di esecuzione e attuazione.   Non è possibile, 
infatti, utilizzare uno strumento previsto dal Codice 
della Strada per disciplinare un fenomeno che non è 
regolato dal medesimo codice né per finalità diverse 
da quelle codicistiche. Peraltro per le autocaravan 

1.1. Gli errori più ricorrenti

2. Provvedimenti “ordinari” o ordinanze contingibili e  urgenti?

vale quanto stabilito dall’art. 185 del Codice della 
Strada. In particolare, il comma II dell’art. 185 dispo-
ne: “La sosta delle autocaravan, dove consentita, sulla 
sede stradale non costituisce campeggio, attendamen-
to e simili se l’autoveicolo non poggia sul suolo salvo 
che con le ruote, non emette deflussi propri, salvo quel-
li del propulsore meccanico, e non occupa comunque la 
sede stradale in misura eccedente l’ingombro proprio 
dell’autoveicolo medesimo”.
In sostanza l’autocaravan – ma in realtà tutte le altre 
tipologie di veicolo – attiva il campeggiare allorché 
occupa lo spazio esterno al veicolo. In tal caso, le or-
dinanze, per essere legittime, devono essere emanate 
alla luce del primo comma dell’art. 185 del Codice della 
Strada, il quale stabilisce che le autocaravan sono sog-
gette alla disciplina prevista per gli altri veicoli, e del 
secondo comma in base al quale “la sosta delle stesse, 
dove consentita, non costituisce campeggio, attendamento 
e simili se l’autoveicolo non poggia sul suolo salvo che 
con le ruote…”.  Pertanto, nel caso di autocaravan che 
poggino sulla sede stradale con le proprie ruote, senza 
emettere deflussi propri e che non occupino la sede 
stradale in misura eccedente il proprio ingombro, in as-
senza di motivazioni dettate da particolari esigenze di 
circolazione o da particolari caratteristiche strutturali 
della strada, il divieto di sosta per tale categoria di au-
toveicoli appare illegittimo.

Nella predisposizione di un divieto di campeggio, bi-
vacco o accampamento, due sono gli strumenti giuri-
dici utilizzabili: provvedimenti ordinari e ordinanze  

contingibili e urgenti. La scelta dello strumento più ido-
neo dipende dai presupposti di fatto e dalle finalità che 
s’intendono perseguire.

Autocaravan in sosta nel rispetto dell’art. 185 del C.d.S.
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2.2 Provvedimenti dirigenziali

In particolare, il presupposto per l’adozione dell’ordi-
nanza contingibile e urgente è il pericolo di un dan-
no grave e imminente per la salute e l’igiene pub-
blica al quale, per il carattere di eccezionalità, non 
possa farsi fronte con i rimedi ordinari e che richiede 
interventi immediati e indilazionabili. 
Ciò che differenzia le ordinanze contingibili e urgen-
ti dagli altri provvedimenti amministrativi è il loro 
carattere straordinario. 
Esse, infatti, costituiscono uno strumento eccezio-
nale d’intervento, atto a consentire alla Pubblica 
Amministrazione di prevenire o eliminare gravi 
pericoli per l’incolumità dei cittadini in presenza 
di situazioni impreviste di emergenza, non fronteg-
giabili per mezzo dei normali provvedimenti am-
ministrativi. 
L’effetto delle ordinanze, infatti, non è mai abrogati-
vo, ma meramente derogatorio: esse non modifica-
no la disciplina vigente ma ne sospendono soltanto 
l’applicazione, in via temporanea, fino alla cessazio-
ne della situazione di grave necessità e urgenza. 
Le ordinanze, peraltro, devono sempre essere adotta-
te nel rispetto dei principi generali dell’ordinamento. 
Esse devono quindi fondarsi su una congrua motiva-
zione e seguire un’istruttoria adeguata.
La situazione di pericolo che giustifica l’emanazione 
di provvedimenti contingibili e urgenti deve risultare 
da inequivoci accertamenti tecnici. 
Per essere legittima, l’ordinanza deve rivelarsi idonea 
alla situazione di rischio ed essere emanata entro 
ragionevoli limiti temporali dati dalla persistenza 
della situazione eccezionale verificatasi. 
Essa non deve risultare sproporzionata rispetto al 
fine perseguito. 
In altri termini, per suo tramite non deve essere  
imposto un sacrificio privato eccessivo quando la 

2. 1 Ordinanze contingibili e urgenti

salvaguardia dell’interesse pubblico possa essere 
raggiunta attraverso misure alternative.
La situazione di pericolo, inoltre, dev’essere attuale e 
concreta: l’ordinanza non può mirare genericamente 
a realizzare un miglioramento in assenza di un’effet-
tiva minaccia per l’incolumità dei cittadini. Il perico-
lo deve rivelarsi eccezionale e imprevedibile, dunque 
non fronteggiabile con i mezzi ordinari dell’ordina-
mento.
Deve rappresentare una situazione di effettiva emer-
genza e richiedere, di conseguenza, un intervento 
amministrativo immediato, fermo restando che, a 
fondamento del provvedimento d’urgenza non è ri-
chiesta la sussistenza di un danno, ma il rischio og-
gettivo che questo si realizzi. In conclusione, il pote-
re d’urgenza, da esternare con congrua motivazione, 
presuppone una situazione di pericolo effettivo che 
non possa essere affrontata con nessun altro tipo 
di provvedimento e tale da risolvere una situazione 
comunque temporanea, non potendosi a essa farsi ri-
corso se non per prevenire gravi pericoli che minac-
ciano l’incolumità dei cittadini, sulla base di prove 
concrete e non di mere presunzioni, mentre non può 
essere utilizzata per soddisfare esigenze prevedibili 
e ordinarie. 
L’ordinanza contingibile e urgente, quindi, è destina-
ta a spiegare i suoi effetti per un limitato periodo, e 
cioè, fino a quando la situazione di emergenza viene 
meno. In presenza di tali presupposti, le ordinanze 
contingibili e urgenti possono essere adottate esclu-
sivamente dal Sindaco:
• ai sensi dell’art. 50 D.Lgs. 267/00 se l’emergen-

za è a carattere esclusivamente locale;
• ai sensi dell’art. 54 dal Sindaco quale ufficiale 

del Governo in caso di pericoli per l’incolumità 
pubblica o la sicurezza urbana.

In mancanza delle condizioni di fatto e di diritto sopra 
enunciate, il divieto di campeggio, bivacco, accampa-
mento dovrà essere istituito con provvedimento or-
dinario. In tal caso la competenza a emanare l’atto 
amministrativo spetta in via generale al dirigente ai 
sensi dell’art. 107, comma 2 del D.Lgs. 267/2000 che 
prevede: «Spettano ai dirigenti tutti i compiti, compre-

sa l’adozione degli atti e provvedimenti amministrativi 
che impegnano l’amministrazione verso l’esterno, non 
ricompresi espressamente dalla legge o dallo statuto tra 
le funzioni di indirizzo e controllo politico-amministrati-
vo degli organi di governo dell’ente o non rientranti tra 
le funzioni del segretario o del direttore generale, di cui 
rispettivamente agli articoli 97 e 108».
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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1° errore è quello di prevedere la limitazione per 
i soli veicoli. Considerato che in realtà i comporta-
menti in questione possono essere espletati con o 
senza veicoli, è necessario contemplare nell’ambito 
applicativo la sola “attività” da vietare e non lo stru-
mento con cui viene compiuta. Si raccomanda, per-
tanto, di riferire il divieto all’attività di campeggio, 
bivacco, accampamento a prescindere da come sia 
effettuata (con o senza veicoli).

2° errore che si riscontra nei provvedimenti è la pre-
visione del divieto unicamente nei confronti di una 
o più tipologie di veicoli, prime fra tutte, le caravan 
e le autocaravan. A tale riguardo si evidenzia che 
non è possibile limitare il divieto alle sole caravan e 
autocaravan, bensì occorre estendere la prescrizione 
a tutti i veicoli indiscriminatamente prevedendo le 
fattispecie astratte che potenzialmente si possono 
avverare. Ciò, sia per motivi di carattere logico sia 
per motivi di carattere pratico, in quanto le fattispe-
cie in questione possono realizzarsi con qualsiasi 
tipologia di veicoli: es. autovetture, motocicli, auto-
carri eccetera.

3° errore, compiuto di frequente dai comandi di 
Polizia Municipale o direttamente dall’Amministra-
zione Comunale nel formulare il provvedimento e 
nell’applicare le sanzioni, è quello di predisporre una 
segnaletica di divieto di sosta quando si vuole vie-
tare l’uso campeggistico del veicolo. Tale operazione 
costituisce un eccesso di potere perché si utilizza 
uno strumento (segnale di divieto di sosta) per un 
fine diverso da quello tipico previsto dalla norma. In 
altri termini, si fa un uso improprio della segnaletica 
stradale prevista dal codice e dal relativo regola-
mento di esecuzione e attuazione.   Non è possibile, 
infatti, utilizzare uno strumento previsto dal Codice 
della Strada per disciplinare un fenomeno che non è 
regolato dal medesimo codice né per finalità diverse 
da quelle codicistiche. Peraltro per le autocaravan 

1.1. Gli errori più ricorrenti

2. Provvedimenti “ordinari” o ordinanze contingibili e  urgenti?

vale quanto stabilito dall’art. 185 del Codice della 
Strada. In particolare, il comma II dell’art. 185 dispo-
ne: “La sosta delle autocaravan, dove consentita, sulla 
sede stradale non costituisce campeggio, attendamen-
to e simili se l’autoveicolo non poggia sul suolo salvo 
che con le ruote, non emette deflussi propri, salvo quel-
li del propulsore meccanico, e non occupa comunque la 
sede stradale in misura eccedente l’ingombro proprio 
dell’autoveicolo medesimo”.
In sostanza l’autocaravan – ma in realtà tutte le altre 
tipologie di veicolo – attiva il campeggiare allorché 
occupa lo spazio esterno al veicolo. In tal caso, le or-
dinanze, per essere legittime, devono essere emanate 
alla luce del primo comma dell’art. 185 del Codice della 
Strada, il quale stabilisce che le autocaravan sono sog-
gette alla disciplina prevista per gli altri veicoli, e del 
secondo comma in base al quale “la sosta delle stesse, 
dove consentita, non costituisce campeggio, attendamento 
e simili se l’autoveicolo non poggia sul suolo salvo che 
con le ruote…”.  Pertanto, nel caso di autocaravan che 
poggino sulla sede stradale con le proprie ruote, senza 
emettere deflussi propri e che non occupino la sede 
stradale in misura eccedente il proprio ingombro, in as-
senza di motivazioni dettate da particolari esigenze di 
circolazione o da particolari caratteristiche strutturali 
della strada, il divieto di sosta per tale categoria di au-
toveicoli appare illegittimo.

Nella predisposizione di un divieto di campeggio, bi-
vacco o accampamento, due sono gli strumenti giuri-
dici utilizzabili: provvedimenti ordinari e ordinanze  

contingibili e urgenti. La scelta dello strumento più ido-
neo dipende dai presupposti di fatto e dalle finalità che 
s’intendono perseguire.

Autocaravan in sosta nel rispetto dell’art. 185 del C.d.S.
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2.2 Provvedimenti dirigenziali

In particolare, il presupposto per l’adozione dell’ordi-
nanza contingibile e urgente è il pericolo di un dan-
no grave e imminente per la salute e l’igiene pub-
blica al quale, per il carattere di eccezionalità, non 
possa farsi fronte con i rimedi ordinari e che richiede 
interventi immediati e indilazionabili. 
Ciò che differenzia le ordinanze contingibili e urgen-
ti dagli altri provvedimenti amministrativi è il loro 
carattere straordinario. 
Esse, infatti, costituiscono uno strumento eccezio-
nale d’intervento, atto a consentire alla Pubblica 
Amministrazione di prevenire o eliminare gravi 
pericoli per l’incolumità dei cittadini in presenza 
di situazioni impreviste di emergenza, non fronteg-
giabili per mezzo dei normali provvedimenti am-
ministrativi. 
L’effetto delle ordinanze, infatti, non è mai abrogati-
vo, ma meramente derogatorio: esse non modifica-
no la disciplina vigente ma ne sospendono soltanto 
l’applicazione, in via temporanea, fino alla cessazio-
ne della situazione di grave necessità e urgenza. 
Le ordinanze, peraltro, devono sempre essere adotta-
te nel rispetto dei principi generali dell’ordinamento. 
Esse devono quindi fondarsi su una congrua motiva-
zione e seguire un’istruttoria adeguata.
La situazione di pericolo che giustifica l’emanazione 
di provvedimenti contingibili e urgenti deve risultare 
da inequivoci accertamenti tecnici. 
Per essere legittima, l’ordinanza deve rivelarsi idonea 
alla situazione di rischio ed essere emanata entro 
ragionevoli limiti temporali dati dalla persistenza 
della situazione eccezionale verificatasi. 
Essa non deve risultare sproporzionata rispetto al 
fine perseguito. 
In altri termini, per suo tramite non deve essere  
imposto un sacrificio privato eccessivo quando la 

2. 1 Ordinanze contingibili e urgenti

salvaguardia dell’interesse pubblico possa essere 
raggiunta attraverso misure alternative.
La situazione di pericolo, inoltre, dev’essere attuale e 
concreta: l’ordinanza non può mirare genericamente 
a realizzare un miglioramento in assenza di un’effet-
tiva minaccia per l’incolumità dei cittadini. Il perico-
lo deve rivelarsi eccezionale e imprevedibile, dunque 
non fronteggiabile con i mezzi ordinari dell’ordina-
mento.
Deve rappresentare una situazione di effettiva emer-
genza e richiedere, di conseguenza, un intervento 
amministrativo immediato, fermo restando che, a 
fondamento del provvedimento d’urgenza non è ri-
chiesta la sussistenza di un danno, ma il rischio og-
gettivo che questo si realizzi. In conclusione, il pote-
re d’urgenza, da esternare con congrua motivazione, 
presuppone una situazione di pericolo effettivo che 
non possa essere affrontata con nessun altro tipo 
di provvedimento e tale da risolvere una situazione 
comunque temporanea, non potendosi a essa farsi ri-
corso se non per prevenire gravi pericoli che minac-
ciano l’incolumità dei cittadini, sulla base di prove 
concrete e non di mere presunzioni, mentre non può 
essere utilizzata per soddisfare esigenze prevedibili 
e ordinarie. 
L’ordinanza contingibile e urgente, quindi, è destina-
ta a spiegare i suoi effetti per un limitato periodo, e 
cioè, fino a quando la situazione di emergenza viene 
meno. In presenza di tali presupposti, le ordinanze 
contingibili e urgenti possono essere adottate esclu-
sivamente dal Sindaco:
• ai sensi dell’art. 50 D.Lgs. 267/00 se l’emergen-

za è a carattere esclusivamente locale;
• ai sensi dell’art. 54 dal Sindaco quale ufficiale 

del Governo in caso di pericoli per l’incolumità 
pubblica o la sicurezza urbana.

In mancanza delle condizioni di fatto e di diritto sopra 
enunciate, il divieto di campeggio, bivacco, accampa-
mento dovrà essere istituito con provvedimento or-
dinario. In tal caso la competenza a emanare l’atto 
amministrativo spetta in via generale al dirigente ai 
sensi dell’art. 107, comma 2 del D.Lgs. 267/2000 che 
prevede: «Spettano ai dirigenti tutti i compiti, compre-

sa l’adozione degli atti e provvedimenti amministrativi 
che impegnano l’amministrazione verso l’esterno, non 
ricompresi espressamente dalla legge o dallo statuto tra 
le funzioni di indirizzo e controllo politico-amministrati-
vo degli organi di governo dell’ente o non rientranti tra 
le funzioni del segretario o del direttore generale, di cui 
rispettivamente agli articoli 97 e 108».
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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In relazione ai presupposti di fatto 
che giustificano l’emanazione del 
provvedimento si ritiene opportuno 
indicare almeno gli estremi di rela-
zioni o analisi tecniche relative agli 
accertamenti compiuti sul territorio. 
In mancanza, il provvedimento po-
trebbe essere soggetto a vizio di le-
gittimità per difetto d’istruttoria o di 
motivazione.

3. Opportunità di riferimenti istruttori

4. Fonti normative

Per quanto riguarda i presupposti giuridici occorre 
preliminarmente precisare la fonte normativa re-
lativa alla tipologia del provvedimento adottato.
Pertanto, in caso di adozione di un’ordinanza con-
tingibile e urgente, sarà necessario richiamare 
l’art. 50 co. V, D.Lgs. 267/00, se l’emergenza riguar-
da la sanità o l’igiene pubblica ed è a caratte-
re esclusivamente locale, oppure l’art. 54, co. IV 
del medesimo D.Lgs. , qualora il provvedimento 
sia assunto dal Sindaco nella veste di ufficiale di 
Governo, relativamente a minacce di pericoli per 
l’incolumità pubblica o la sicurezza urbana.
In caso di provvedimento dirigenziale, non carat-
terizzato quindi da urgenza e contingibilità, è ne-
cessario richiamare l’art. 107, D.Lgs. 267/00.
Quanto alle fonti di diritto connesse ai contenuti 
del provvedimento è necessario un’ulteriore pre-
cisazione.
In caso di problematiche di carattere igienico o 
sanitario è opportuno richiamare anche il T.U. del-
le leggi sanitarie 27 luglio 1934, n.1265.
Se si verificano pericoli che minacciano l’incolu-
mità pubblica e la sicurezza urbana sarà necessa-
rio il richiamo al R.D. 773/1931 (Testo unico delle 
leggi di pubblica sicurezza) nonché al D.M. del 
Ministero dell’Interno del 05.08.2008. In caso di 
provvedimento dirigenziale è opportuno richia-
mare l’eventuale Regolamento di Polizia Urbana.
Da ultimo, con riferimento alle sanzioni am-
ministrative, qualora siano adottate ordinanze 
contingibili e urgenti, sarà opportuno prevedere 
il richiamo alla legge n. 689/81; mentre in caso 
di provvedimento dirigenziale occorrerà ricorda-

re gli artt. 7 e, soprattutto, l’art. 7-bis del D.Lgs. 
267/00 che punisce le violazioni al regolamento 
prevedendo che «Salvo diversa disposizione di leg-
ge, per le violazioni delle disposizioni dei regola-
menti comunali e provinciali si applica la sanzione 
amministrativa pecuniaria da 25 a 500 euro».
Può altresì essere richiamato l’art. 20 della legge 
n. 689/81 che prevede la sanzione amministrativa 
accessoria della confisca.
È bene, infine, chiarire un ulteriore equivoco. 
Spesso i provvedimenti che vietano il campeggio, 
bivacco e accampamento si concludono con il ri-
chiamo all’art. 650 del Codice Penale che dispone: 
“Chiunque non osserva un provvedimento legalmen-
te dato dall’autorità per ragione di giustizia o di si-
curezza pubblica o d’ordine pubblico o d’igiene, è 
punito, se il fatto non costituisce un più grave reato, 
con l’arresto fino a tre mesi o con l’ammenda fino a 
euro 206”. 
Invero, l’ipotesi contravvenzionale di cui all’art. 
650 del Codice Penale è configurabile soltan-
to quando si tratti di provvedimenti contingibili 
e urgenti, adottati in relazione a situazioni non 
prefigurate da alcuna specifica ipotesi normativa, 
mentre restano estranee alla sfera di applicazio-
ne di tale norma incriminatrice le inosservanze di 
provvedimenti del sindaco diretti a dare esecuzio-
ne a leggi e regolamenti. 
Dunque, si ritiene errato il richiamo all’articolo 
in esame nelle ipotesi di divieto di campeggio, 
bivacco e accampamento previste da ordinanze 
contingibili e urgenti, in quanto sono dirette a 
dare esecuzione agli art. 50 e 54 del TUEL.
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5. Sanzioni accessorie

7. Impugnazioni

6. Deroghe

A seguito dell’accertamento delle attività di campeg-
gio, bivacco o accampamento, l’Amministrazione, oltre 
alla sanzione pecuniaria, può applicare la sanzione 
accessoria della confisca, prevista dall’art. 20 della 
legge 689/81. In particolare, nella fattispecie in esa-
me, è possibile confiscare i beni con i quali è stata 

commessa la violazione per le attività in questione 
(per esempio tavoli, sedie, tende, sacchi a pelo, for-
nelli eccetera).
Pertanto, nel testo del provvedimento, allorquando 
sono richiamate le fonti normative, potrà aggiungersi 
anche l’art. 20 della legge 689/81.

Al fine di consentire ampio margine all’amministra-
zione, è possibile inserire una previsione relativa alla 
concessione di specifiche autorizzazioni in deroga al 
provvedimento. 

Si pensi, a titolo esemplificativo e non esaustivo, alla 
deroga per gli spettacoli viaggianti, per l’uso dell’area 
in questione da parte della protezione civile, per fiere, 
mercati o feste patronali eccetera.

Il provvedimento in esame, in conclusione, dovrà in-
dicare i mezzi d’impugnazione sia giurisdizionali sia 
amministrativi. 
A tale riguardo dovrà essere indicata la possibilità 
del ricorso entro 60 giorni al T.A.R. territorialmente 
competente. 
Quanto ai ricorsi amministrativi dovrà essere indica-
ta la possibilità di ricorso straordinario al Presidente 
della Repubblica entro 120 giorni in caso di atti am-
ministrativi definitivi ovvero di ricorso al Prefetto en-
tro 30 giorni nel caso di provvedimento del Sindaco 
quale ufficiale di Governo. 
Ciò non toglie che l’interessato possa in ogni mo-
mento presentare istanza di annullamento o di re-
voca d’ufficio ai sensi degli articoli 21-quinquies o 
21-nonies della legge n. 241/90.

Ricordarsi di occupare gli spazi solo dove non è vietato e dove non è proprietà privata
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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In relazione ai presupposti di fatto 
che giustificano l’emanazione del 
provvedimento si ritiene opportuno 
indicare almeno gli estremi di rela-
zioni o analisi tecniche relative agli 
accertamenti compiuti sul territorio. 
In mancanza, il provvedimento po-
trebbe essere soggetto a vizio di le-
gittimità per difetto d’istruttoria o di 
motivazione.

3. Opportunità di riferimenti istruttori

4. Fonti normative

Per quanto riguarda i presupposti giuridici occorre 
preliminarmente precisare la fonte normativa re-
lativa alla tipologia del provvedimento adottato.
Pertanto, in caso di adozione di un’ordinanza con-
tingibile e urgente, sarà necessario richiamare 
l’art. 50 co. V, D.Lgs. 267/00, se l’emergenza riguar-
da la sanità o l’igiene pubblica ed è a caratte-
re esclusivamente locale, oppure l’art. 54, co. IV 
del medesimo D.Lgs. , qualora il provvedimento 
sia assunto dal Sindaco nella veste di ufficiale di 
Governo, relativamente a minacce di pericoli per 
l’incolumità pubblica o la sicurezza urbana.
In caso di provvedimento dirigenziale, non carat-
terizzato quindi da urgenza e contingibilità, è ne-
cessario richiamare l’art. 107, D.Lgs. 267/00.
Quanto alle fonti di diritto connesse ai contenuti 
del provvedimento è necessario un’ulteriore pre-
cisazione.
In caso di problematiche di carattere igienico o 
sanitario è opportuno richiamare anche il T.U. del-
le leggi sanitarie 27 luglio 1934, n.1265.
Se si verificano pericoli che minacciano l’incolu-
mità pubblica e la sicurezza urbana sarà necessa-
rio il richiamo al R.D. 773/1931 (Testo unico delle 
leggi di pubblica sicurezza) nonché al D.M. del 
Ministero dell’Interno del 05.08.2008. In caso di 
provvedimento dirigenziale è opportuno richia-
mare l’eventuale Regolamento di Polizia Urbana.
Da ultimo, con riferimento alle sanzioni am-
ministrative, qualora siano adottate ordinanze 
contingibili e urgenti, sarà opportuno prevedere 
il richiamo alla legge n. 689/81; mentre in caso 
di provvedimento dirigenziale occorrerà ricorda-

re gli artt. 7 e, soprattutto, l’art. 7-bis del D.Lgs. 
267/00 che punisce le violazioni al regolamento 
prevedendo che «Salvo diversa disposizione di leg-
ge, per le violazioni delle disposizioni dei regola-
menti comunali e provinciali si applica la sanzione 
amministrativa pecuniaria da 25 a 500 euro».
Può altresì essere richiamato l’art. 20 della legge 
n. 689/81 che prevede la sanzione amministrativa 
accessoria della confisca.
È bene, infine, chiarire un ulteriore equivoco. 
Spesso i provvedimenti che vietano il campeggio, 
bivacco e accampamento si concludono con il ri-
chiamo all’art. 650 del Codice Penale che dispone: 
“Chiunque non osserva un provvedimento legalmen-
te dato dall’autorità per ragione di giustizia o di si-
curezza pubblica o d’ordine pubblico o d’igiene, è 
punito, se il fatto non costituisce un più grave reato, 
con l’arresto fino a tre mesi o con l’ammenda fino a 
euro 206”. 
Invero, l’ipotesi contravvenzionale di cui all’art. 
650 del Codice Penale è configurabile soltan-
to quando si tratti di provvedimenti contingibili 
e urgenti, adottati in relazione a situazioni non 
prefigurate da alcuna specifica ipotesi normativa, 
mentre restano estranee alla sfera di applicazio-
ne di tale norma incriminatrice le inosservanze di 
provvedimenti del sindaco diretti a dare esecuzio-
ne a leggi e regolamenti. 
Dunque, si ritiene errato il richiamo all’articolo 
in esame nelle ipotesi di divieto di campeggio, 
bivacco e accampamento previste da ordinanze 
contingibili e urgenti, in quanto sono dirette a 
dare esecuzione agli art. 50 e 54 del TUEL.
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5. Sanzioni accessorie

7. Impugnazioni

6. Deroghe

A seguito dell’accertamento delle attività di campeg-
gio, bivacco o accampamento, l’Amministrazione, oltre 
alla sanzione pecuniaria, può applicare la sanzione 
accessoria della confisca, prevista dall’art. 20 della 
legge 689/81. In particolare, nella fattispecie in esa-
me, è possibile confiscare i beni con i quali è stata 

commessa la violazione per le attività in questione 
(per esempio tavoli, sedie, tende, sacchi a pelo, for-
nelli eccetera).
Pertanto, nel testo del provvedimento, allorquando 
sono richiamate le fonti normative, potrà aggiungersi 
anche l’art. 20 della legge 689/81.

Al fine di consentire ampio margine all’amministra-
zione, è possibile inserire una previsione relativa alla 
concessione di specifiche autorizzazioni in deroga al 
provvedimento. 

Si pensi, a titolo esemplificativo e non esaustivo, alla 
deroga per gli spettacoli viaggianti, per l’uso dell’area 
in questione da parte della protezione civile, per fiere, 
mercati o feste patronali eccetera.

Il provvedimento in esame, in conclusione, dovrà in-
dicare i mezzi d’impugnazione sia giurisdizionali sia 
amministrativi. 
A tale riguardo dovrà essere indicata la possibilità 
del ricorso entro 60 giorni al T.A.R. territorialmente 
competente. 
Quanto ai ricorsi amministrativi dovrà essere indica-
ta la possibilità di ricorso straordinario al Presidente 
della Repubblica entro 120 giorni in caso di atti am-
ministrativi definitivi ovvero di ricorso al Prefetto en-
tro 30 giorni nel caso di provvedimento del Sindaco 
quale ufficiale di Governo. 
Ciò non toglie che l’interessato possa in ogni mo-
mento presentare istanza di annullamento o di re-
voca d’ufficio ai sensi degli articoli 21-quinquies o 
21-nonies della legge n. 241/90.

Ricordarsi di occupare gli spazi solo dove non è vietato e dove non è proprietà privata
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la segnaletica formalmente prevista dal Codice della 
Strada, che deve essere uniforme su tutto il territorio 
nazionale. Per quanto attiene ai rialzamenti della piat-
taforma stradale, gli stessi sono in genere adottati dagli 
enti proprietari di strade come dispositivi per rallenta-
re la velocità. In questa utilizzazione possono essere 
trattati come segnali complementari ai sensi dell’art. 
42, comma 2 del Codice della Strada, e quindi trovano 
spazio nella presente direttiva.
Le opere in questione non devono essere confuse 
con i dossi di rallentamento della velocità ai sensi 
dell’art. 179 del Regolamento di esecuzione e di at-
tuazione perché la loro geometria è in genere diversa 
da quanto previsto nella norma richiamata.
Le stesse opere si configurano quale modifica del 
profilo longitudinale delle strade interessate e per 
esse non ci si può riferire strettamente a norme di 
segnaletica quanto a motivazioni tecniche, di oppor-
tunità o necessità che l’Ente proprietario della strada 
può e deve valutare. Tali opere possono essere ese-
guite, utilizzando materiali idonei, e garantendo co-
munque la percorribilità. La geometria deve garantire 
le necessarie minime condizioni di scavalcamento da 
parte delle normali autovetture, in particolare quelle 
con carenatura bassa, per cui si consiglia di valutare 
attentamente l’altezza del rialzo e la lunghezza delle 
rampe.  Si ricorda che l’Ente proprietario si assume 
la responsabilità per eventuali inconvenienti o dan-
neggiamenti di veicoli che abbiano a verificarsi per 
effetto delle modifiche, nei confronti degli utenti che 
circolano nel rispetto delle prescrizioni presenti, che 
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.
Si osserva che spesso i rialzi sono eseguiti come misu-
re episodiche puntuali, senza uno studio accorto sulla 

loro geometria, sui materiali con cui sono realizzati e 
soprattutto sul loro posizionamento. Nel richiamare le 
argomentazioni svolte con la direttiva per la redazio-
ne, adozione e attuazione dei piani urbani di traffico, 
in data 12 aprile 1995, si rammenta che, in generale, 
le misure di regolamentazione della circolazione nei 
centri abitati devono essere ispirate al criterio  della 
migliore fluidificazione del traffico, senza impedi-
menti sulla viabilità principale o di attraversamento, 
che interessa spostamenti su più lunghe distanze; e a 
provvedimenti di gestione della sosta e di tutela del-
le utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, ciclisti ecc.) 
nelle isole ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove 
gli spostamenti sono per lo più pedonali o comunque 
su più brevi distanze. Di conseguenza non è opportu-
no, né consigliabile, realizzare rialzi nel primo caso. Il 
provvedimento potrebbe risultare addirittura contro-
producente. Infatti, un utente della strada tende a mini-
mizzare il tempo di viaggio e quindi intenzionalmente, 
o istintivamente, è portato a recuperare le eventuali 
perdite di tempo incontrate lungo l’itinerario; pertanto 
a ogni rallentamento, comunque indotto, consegue di 
solito un aumento dell’andatura per recuperarlo, ridu-
cendo così il margine di sicurezza.
Non va trascurata anche l’eventualità che gli utenti del-
la strada possano scegliere di conseguenza un diverso 
itinerario che potrebbe spostare il problema che s’in-
tende risolvere su strade contigue.
Viceversa, nelle isole ambientali, le misure di mitigazio-
ne della velocità, tra cui anche i rialzi della piattafor-
ma stradale, sono meglio tollerate e spesso condivise, 
proprio in virtù di un minore condizionamento sulla 
condotta di guida data la diversa natura dello sposta-
mento. Naturalmente devono ricorrere le condizioni 

Strisce pedonali realizzate su fondo stradale con colorazione non conforme a legge

45

n. 191 luglio 2019

45

n. 191 luglio 2019ORGANIZZAZIONE DEI PARCHEGGI

per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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Ordinanza contingibile e urgente n° ……… /………

OGGETTO: 
Divieto di campeggio, bivacco e accampamento in ……….

IL SINDACO

• CONSTATATO l’indebita e improvvisa occupazione delle aree ……….. (indicare le aree) utilizzate come 
campeggio, bivacco e accampamento mediante l’utilizzo di tende, coperture e costruzioni varie, sacchi 
a pelo, coperte e simili, il posizionamento di oggetti, attrezzature e installazioni varie, il tutto anche 
con l’ausilio di veicoli che occupano lo spazio esterno alla loro sagoma;

• PRESO ATTO degli accertamenti compiuti dal Comando di Polizia ……….......................................  
e della relazione prot. n. ………….. ................ del …………................;

• CONSIDERATO che il Comune di ………… non dispone, nell’ambito del proprio territorio, di apposite 
aree e strutture igienico-sanitarie da destinare a campeggio, bivacco e accampamento;

• CONSIDERATO che sussiste un’emergenza sanitaria e igienica derivante dall’incontrollato deposito di 
rifiuti sul territorio e dall’assenza di allacciamenti all’acquedotto e alla fognatura;

• CONSIDERATO che l’occupazione dell’area con fenomeni di campeggio, bivacco e accampamento ha 
provocato problemi di ordine pubblico e alla sicurezza urbana 

………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………

 (indicare l’episodio);

• CONSIDERATO che il proliferare del fenomeno è tale da comportare lo scadimento delle qualità ur-
bane del patrimonio pubblico, oggetto di degrado anche per la propensione di alcuni soggetti a uti-
lizzare il medesimo senza il rispetto del pregio e della natura collettiva dei beni, rendendo necessario 
l’intervento della forza di polizia;

• CONSIDERATO che non è possibile dilazionare un intervento e che si rende indispensabile attivare i 
dovuti provvedimenti con urgenza;

• RITENUTO pertanto, per motivi di salvaguardia della sanità e dell’igiene pubblica nonché di ordine 
pubblico, incolumità e sicurezza pubblica, di vietare il campeggio, il bivacco e l’attendamento in 

………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………

(indicare i luoghi);

FACSIMILE DI ORDINANZA CONTINGIBILE E URGENTE
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VISTO il T.U. delle leggi sanitarie, R.D. 1265/1934;

VISTO il T.U.  delle leggi di pubblica sicurezza, R.D. 773/1931;

VISTO il T.U. delle leggi sull’ordinamento degli enti locali, D.Lgs. 267/2000, articoli 50 e 54 (richiamare l’uno, 
l’altro o entrambe secondo la fattispecie da tutelare);

VISTO il D.M. del Ministero dell’Interno del 05.08.2008 (da richiamare unicamente in caso di ordinanza 
emessa per i motivi di cui all’art. 54 D.Lgs. 267/00);

VISTO il Regolamento di Polizia Urbana (se esistente);

VISTA la legge 689/1981;
ORDINA

in ………….. (indicare i luoghi), il divieto di campeggio, bivacco e accampamento mediante l’utilizzo di ten-
de, coperture e costruzioni varie, sacchi a pelo, coperte e simili, il posizionamento di oggetti, attrezzature 
e installazioni varie, il tutto anche con l’ausilio di veicoli che occupano lo spazio esterno alla loro sagoma.
Resta salvo quanto consentito da specifiche autorizzazioni.
Il mancato rispetto della presente ordinanza comporta l’applicazione della sanzione amministrativa da 
€ 25,00 a € 500,00 oltre alla confisca delle predette attrezzature e installazioni ai sensi dell’art. 20 della 
legge n. 689/81 nonché il ripristino dello stato dei luoghi.

DEMANDA
all’Ufficio Tecnico Comunale la collocazione di idonea segnaletica riportante i limiti e i divieti imposti dal 
presente provvedimento.
Le forze di polizia sono incaricate dell’esecuzione del presente provvedimento.

DISPONE
la comunicazione della presente Ordinanza alla Prefettura di …….., alla Questura di …………, al Comando/
Stazione dei Carabinieri di ……….. 

AVVERTE
avverso il presente provvedimento può essere proposto ricorso al Tribunale Amministrativo della Regione 
………… entro 60 giorni ovvero ricorso straordinario al Presidente della Repubblica entro 120 giorni (indi-
care in alternativa il ricorso gerarchico al Prefetto entro 30 giorni nel caso di provvedimento del Sindaco 
adottato quale ufficiale di Governo).

Dalla residenza municipale, lì …………..

IL SINDACO ……………………
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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Ordinanza contingibile e urgente n° ……… /………

OGGETTO: 
Divieto di campeggio, bivacco e accampamento in ……….

IL SINDACO

• CONSTATATO l’indebita e improvvisa occupazione delle aree ……….. (indicare le aree) utilizzate come 
campeggio, bivacco e accampamento mediante l’utilizzo di tende, coperture e costruzioni varie, sacchi 
a pelo, coperte e simili, il posizionamento di oggetti, attrezzature e installazioni varie, il tutto anche 
con l’ausilio di veicoli che occupano lo spazio esterno alla loro sagoma;

• PRESO ATTO degli accertamenti compiuti dal Comando di Polizia ……….......................................  
e della relazione prot. n. ………….. ................ del …………................;

• CONSIDERATO che il Comune di ………… non dispone, nell’ambito del proprio territorio, di apposite 
aree e strutture igienico-sanitarie da destinare a campeggio, bivacco e accampamento;

• CONSIDERATO che sussiste un’emergenza sanitaria e igienica derivante dall’incontrollato deposito di 
rifiuti sul territorio e dall’assenza di allacciamenti all’acquedotto e alla fognatura;

• CONSIDERATO che l’occupazione dell’area con fenomeni di campeggio, bivacco e accampamento ha 
provocato problemi di ordine pubblico e alla sicurezza urbana 

………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………

 (indicare l’episodio);

• CONSIDERATO che il proliferare del fenomeno è tale da comportare lo scadimento delle qualità ur-
bane del patrimonio pubblico, oggetto di degrado anche per la propensione di alcuni soggetti a uti-
lizzare il medesimo senza il rispetto del pregio e della natura collettiva dei beni, rendendo necessario 
l’intervento della forza di polizia;

• CONSIDERATO che non è possibile dilazionare un intervento e che si rende indispensabile attivare i 
dovuti provvedimenti con urgenza;

• RITENUTO pertanto, per motivi di salvaguardia della sanità e dell’igiene pubblica nonché di ordine 
pubblico, incolumità e sicurezza pubblica, di vietare il campeggio, il bivacco e l’attendamento in 

………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………

(indicare i luoghi);
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VISTO il T.U. delle leggi sanitarie, R.D. 1265/1934;

VISTO il T.U.  delle leggi di pubblica sicurezza, R.D. 773/1931;

VISTO il T.U. delle leggi sull’ordinamento degli enti locali, D.Lgs. 267/2000, articoli 50 e 54 (richiamare l’uno, 
l’altro o entrambe secondo la fattispecie da tutelare);

VISTO il D.M. del Ministero dell’Interno del 05.08.2008 (da richiamare unicamente in caso di ordinanza 
emessa per i motivi di cui all’art. 54 D.Lgs. 267/00);

VISTO il Regolamento di Polizia Urbana (se esistente);

VISTA la legge 689/1981;
ORDINA

in ………….. (indicare i luoghi), il divieto di campeggio, bivacco e accampamento mediante l’utilizzo di ten-
de, coperture e costruzioni varie, sacchi a pelo, coperte e simili, il posizionamento di oggetti, attrezzature 
e installazioni varie, il tutto anche con l’ausilio di veicoli che occupano lo spazio esterno alla loro sagoma.
Resta salvo quanto consentito da specifiche autorizzazioni.
Il mancato rispetto della presente ordinanza comporta l’applicazione della sanzione amministrativa da 
€ 25,00 a € 500,00 oltre alla confisca delle predette attrezzature e installazioni ai sensi dell’art. 20 della 
legge n. 689/81 nonché il ripristino dello stato dei luoghi.

DEMANDA
all’Ufficio Tecnico Comunale la collocazione di idonea segnaletica riportante i limiti e i divieti imposti dal 
presente provvedimento.
Le forze di polizia sono incaricate dell’esecuzione del presente provvedimento.

DISPONE
la comunicazione della presente Ordinanza alla Prefettura di …….., alla Questura di …………, al Comando/
Stazione dei Carabinieri di ……….. 

AVVERTE
avverso il presente provvedimento può essere proposto ricorso al Tribunale Amministrativo della Regione 
………… entro 60 giorni ovvero ricorso straordinario al Presidente della Repubblica entro 120 giorni (indi-
care in alternativa il ricorso gerarchico al Prefetto entro 30 giorni nel caso di provvedimento del Sindaco 
adottato quale ufficiale di Governo).

Dalla residenza municipale, lì …………..

IL SINDACO ……………………
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per la realizzazione di tali misure, e cioè l’effettiva 
necessità di tutelare un’utenza debole, a fronte di ac-
certati comportamenti pericolosi da parte dell’utenza 
motorizzata, o di una storia pregressa di incidentalità, 
unita a una oggettiva difficoltà o impossibilità di con-
seguire migliore sicurezza con le consuete attività di 
controllo e repressione delle violazioni.
Non devono essere trascurate opportune valutazio-
ni tecnico-pratiche sui luoghi d’impianto. È ovvio che 
il transito di un veicolo su un rialzo della piattaforma 
stradale indurrà necessariamente sobbalzi con vibra-
zioni anche nell’ambiente circostante; vibrazioni tan-
to più intense quanto maggiore è la massa dei veicoli 
ammessi a transitare. Se nelle immediate vicinanze vi 
sono edifici, occorre accertarsi che le vibrazioni non 
peggiorino la qualità della vita degli occupanti o addi-
rittura danneggino le strutture o tamponature, per non 
incorrere in richieste di risarcimento. 
Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smalti-
mento delle acque di ristagno e, specie nelle località 
soggette a frequente innevamento, istruire gli addetti 
alla rimozione della neve circa la presenza dei rialzi per 
non danneggiare le macchine spazzaneve o distruggere 
gli stessi rialzi. In ogni caso si suggerisce di non instal-
lare i manufatti di cui trattasi in prossimità delle sedi 
di organi di Polizia o di istituzioni che operano anche 
in condizioni di emergenza, o lungo i consueti percorsi 
dei veicoli di trasporto pubblico o di emergenza al fine 
di non ostacolare o rallentare la loro attività. Le consi-
derazioni appena svolte sono ovviamente valide anche 
con riferimento ai dossi di rallentamento della velocità, 
previsti dall’art. 179 del Regolamento di esecuzione, di 
cui si è fatto cenno nel paragrafo 5.6 della Direttiva 24 
ottobre 2000 citata.

Dissuasori di sosta e di transito
La materia dei dissuasori di sosta è regolata dall’art. 
180 del Regolamento di Esecuzione e di Attuazione 
del Nuovo Codice della Strada. Qualora i manufatti 
vengano installati all’interno di zone riservate esclu-
sivamente al transito pedonale, e pertanto già di per 
sé inibite al traffico veicolare, essi assumono la fun-
zione di arredo urbano, e pertanto non necessitano di 
autorizzazione da parte del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, ricadendo essi nella competenza 
e responsabilità dell’ente proprietario della strada. Al 
contrario, l’autorizzazione prevista dal comma 6, si ren-
de necessaria qualora i manufatti vengano impiegati 
nella funzione di dissuasore secondo il disposto di cui 
al citato art. 180 del Regolamento, e cioè:
• quale impedimento materiale alla sosta abusiva;
• quale delimitazione di zone pedonali, aree di par-

cheggio riservate, zone verdi, aiuole e spazi riservati 
per altri usi;

• quale reale impedimento al transito dei veicoli, sia 
come altezza sul piano viabile, sia come spaziamento 
tra un elemento e l’altro.

In tali casi essi devono risultare visibili, e non devono 
creare pericolo ai pedoni (e in particolare ai bambini), 
per forma o altre caratteristiche.
Il collocamento in opera dei dissuasori di sosta è inol-
tre subordinato all’emanazione di apposita ordinanza.
I dispositivi in esame posso essere di tipologia e mate-
riali diversi.  Il loro utilizzo non richiede l’omologazione 
ma solo l’autorizzazione all’impiego rilasciata dal Mi-
nistero su richiesta dell’ente proprietario della strada. 
Con il provvedimento di autorizzazione il Ministero 
ribadisce sempre alcune indicazioni per il corretto uti-
lizzo dei dissuasori di sosta i quali:

Attraversamento pedonale rialzato non conforme a legge
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5656

n. 191 · luglio 2019 TESTO ESTRATTO DALLA RELAZIONE 

Provvedimento dirigenziale n. … / ……
OGGETTO: Divieto di campeggio, bivacco e accampamento  ……………… (indicare i luoghi).

IL DIRIGENTE
• CONSTATATO che ………….. (indicare i luoghi) sono utilizzate come campeggio, bivacco e accampamento, tende, 

coperture e costruzioni varie, sacchi a pelo, coperte e simili, il posizionamento di oggetti, attrezzature e installa-
zioni varie, il tutto anche con l’ausilio di veicoli che occupano lo spazio esterno alla loro sagoma;

• PRESO ATTO della relazione tecnica del Comando di Polizia prot. n. ………….. del ………… con il quale sono state 
accertate le suddette situazioni di campeggio, bivacco e accampamento;

• CONSIDERATO che il Comune di ………… non dispone, nell’ambito del proprio territorio, di apposite aree e strut-
ture igienico-sanitarie da destinare a campeggio, bivacco e accampamento;

• CONSIDERATO che l’utilizzo delle aree …………. (indicare i luoghi) come campeggio, bivacco, accampamento e 
simili, al di fuori di aree e strutture appositamente preposte, costituisce un pericolo per la salute e per l’igiene 
pubblica e degli stessi occupanti l’area;

• CONSIDERATO che i fenomeni di campeggio, bivacco e accampamento nelle aree …………. (indicare i luoghi) 
ostacolano la pubblica circolazione con conseguenti tensioni sociali che possono costituire problematiche an-
che relativamente all’ordine pubblico e alla sicurezza urbana;

• RITENUTO pertanto, per motivi di salvaguardia della sanità e dell’igiene pubblica, di prevenzione dell’ordine e 
della sicurezza pubblica nonché di tutela della circolazione, di vietare il campeggio il bivacco e l’attendamento 
su …………. (indicare i luoghi);

VISTO il T.U. delle leggi sanitarie, R.D. 1265/1934;
VISTO il T.U. delle leggi di pubblica sicurezza, R.D. 773/1931;
VISTO il T.U. delle leggi sull’ordinamento degli enti locali, D.Lgs. 267/2000, articoli 7, 7-bis e 107;
VISTO il Regolamento di Polizia Urbana;
VISTA la legge 689/1981;

ORDINA
su …………. (indicare i luoghi), il divieto di campeggio, bivacco e accampamento mediante l’utilizzo di tende, co-
perture e costruzioni varie, sacchi a pelo, coperte e simili, il posizionamento di oggetti, attrezzature e installazioni 
varie, il tutto anche con l’ausilio di veicoli che occupano lo spazio esterno alla loro sagoma. Resta salvo quanto 
consentito da specifiche autorizzazioni.
Il mancato rispetto della presente ordinanza comporta l’applicazione della sanzione amministrativa da € 25,00 
a € 500,00 oltre alla confisca delle predette attrezzature e installazioni ai sensi dell’art. 20 della legge n. 689/81, 
nonché il ripristino dello stato dei luoghi.

DEMANDA
all’Ufficio Tecnico Comunale la collocazione di idonea segnaletica riportante i limiti e i divieti imposti dal presente 
provvedimento, sulle vie d’ingresso a perimetro di tutto il territorio comunale.
Le forze di polizia sono incaricate dell’esecuzione del presente provvedimento.

AVVERTE
avverso il presente provvedimento può essere proposto ricorso al Tribunale Amministrativo della Regione ………… 
entro 60 giorni, ovvero ricorso straordinario al Presidente della Repubblica entro 120 giorni.

Dalla residenza municipale, lì …………..
Il dirigente

…………………….

FACSIMILE DI PROVVEDIMENTO DIRIGENZIALE
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AREA DI PERTINENZA DESTINATA
IN MODO PERMANENTE AL SERVIZIO 
DOTATO DI IMPIANTO
IGIENICO-SANITARIO
Indicazioni funzionali e geometriche
per la progettazione

I requisiti contenuti nelle presenti indicazioni sono 
da intendersi come valori minimi necessari ad as-
sicurare la sicurezza della circolazione dei veicoli 
che fruiranno del servizio nonchè l’ottimizzazio-
ne delle funzioni separate di scarico delle acque 
reflue e carico dell’acqua potabile di autocaravan e 
autobus turistici. Le seguenti indicazioni sono per 
la costruzione di nuovi impianti ma costituiscono 
un utile riferimento in occasione dell’adeguamento 
di parcheggi ed aree da attrezzare in modo multi-
funzionale.

Figura II 377 Art. 136
Area attrezzata con impianti di scarico.
Indica un’area attrezzata con impianti igienico-sanitari atti ad 
accogliere i residui organici e le acque chiare e luride raccolti negli 
impianti interni delle autocaravan, ed altri veicoli dotati di tali 
impianti di raccolta. Il colore di fondo del cartello è quello proprio 
della viabilità lungo la quale è installato

SEGNALETICA

Figura II 328 Art. 135
Piazzola su viabilità ordinaria
Indica l’esistenza di una piazzola a lato della carreggiata per 
effettuare una fermata

• Larghezza piazzola 4 metri.
• Lunghezza piazzola 36 metri.
• Impianto igienico-sanitario posizionato a 18 

metri ingresso piazzola con segnaletica stradale 
orizzontale a croce per facilitare le operazioni di 
posizionamento per lo scarico.

• Colonna attrezzata a 30 metri ingresso piazzola 
per consentire il rifornimento mentre un altro 
autoveicolo scarica le acque reflue.
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COSA DICE LA LEGGE REGIONALE*  
E LE SPECIFICHE TECNICHE IN RELAZIONE 
AGLI IMPIANTI IGIENICO-SANITARI

*D.P.R. n. 610 del 16.9.1996 del 5 maggio 1997 della Giunta Regionale Toscana

In riferimento all’articolo 214 del D.P.R. n. 610 - 16 settembre 1996 ed alla Deliberazione n. 495 del 5 maggio 1997 della 
GIUNTA REGIONALE TOSCANA è realizzato con un manufatto prefabbricato autoportante, in conglomerato cementizio 
armato e fibrorinforzato, corredato di una griglia antinfortuni. Costituito da due elementi accoppiabili: il primo a forma 
troncoconica trattato internamente con vernice epossidica mentre il secondo è una soletta di copertura con l’aspetto di 
una corona circolare. Autopulente in quanto dotato di colonna attrezzata per comandare la pulizia interna del pozzetto 
e l’erogazione di acqua potabile.

IN VASCA A TENUTA
STAGNA

IN IMPIANTO DI
DEPURAZIONE

IN FOSSA IMHOFF

IN FOGNATURA

AUTOPORTANTE

COLONNA ATTREZZATA

AUTOPULENTE

VERNICE EPOSSIDICA

FIBRORINFORZATO

ARMATO

TRATTAMENTO DELLE ACQUE REFLUE: I SISTEMI DI RICEZIONE 
A VALLE DELL’IMPIANTO IGIENICO-SANITARIO

NOTE TECNICHE
Armato con armatura metallica tradizionale per garantire la resistenza meccanica pari ad Rbk di 
300 kg/cmq.

Pozzetto progettato per sopportare carichi di prima categoria previsti dal Codice della Strada

Fibrorinforzato con fibre metalliche od in polipropilene, omogeneamentedistribuite nell’impasto 
di calcestruzzo, per evitare la formazione di microfessurazioni responsabili di habitat ideali per il 
negativo sviluppo di muffe e colonie di organismi inquinanti.

Struttura in ghisa dove sono alloggiati due pulsanti, uno per l’erogazione dell’acqua necessaria 
allo sciacquo interno al pozzetto ed un pulsante per l’erogazione dell’acqua necessaria al riforni-
mento idrico dei veicoli.

Trattasi del sistema più utilizzato per lo smaltimento delle acque reflue. L’allacciamento del poz-
zetto autopulente alla fognatura è effettuato secondo le normali disposizioni approvate nel re-
golamento edilizio comunale.
Trattasi di sistema combinato fra sedimentazione primaria e digestione anaerobica dei fanghi. È 
adatto per il trattamento delle acque reflue di piccole utenze e di scarichi concentrati. La fossa 
Imhoff, opportunamente dimensionata, grazie al separato vano di sedimentazione, consente di ri-
durre sensibilmente la formazione delle nocive emissioni gassose generate dalla fermentazione.

Trattasi di un sistema di completo trattamento delle acque reflue, nel quale i parametri (BOD, 
COD, PH etc.), relativi alle normative vigenti in materia di inquinamento, sono attentamente mo-
nitorati. Generalmente l’impianto base è costituito da un comparto di ossigenazione e da uno 
di decantazione per la gestione aerobica dei fanghi. In fase progettuale, in considerazione dei 
parametri di ingresso, sono da prevedere comparti accessori come la omogeneizzazione fanghi, 
la clorazione, la nitrificazione, la denitrificazione.

Trattasi di sistema di raccolta e stoccaggio acque reflue. È consigliato solo nei casi dove né la 
fossa imhoff, né l’impianto di depurazione, né la fognatura civile siano utilizzabili. Si consiglia, 
nella fase progettuale, di prevedere un dimensionamento generoso per consentire svuotamenti 
più diluiti nel tempo.

Vernice epossidica per favorire la velocità di smaltimento dello scarico nonché per impedire 
l’aggressione prodotta dai gas generati dallo scarico stesso sulle superfici interne del manufatto.

Il pozzetto contiene un tubo circolare corredato di ugelli per l’erogazione di acqua con pressione 
di 2 Atm. Con tale sistema si assicura la completa pulizia interna del pozzetto.
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GLI IMPIANTI IGIENICO-SANITARI
NEI CAMPEGGI
La Legge: articolo 378
Regolamento di Attuazione 
del Codice della Strada

Impianti di smaltimento
igienico-sanitario
La realizzazione degli impianti igie-
nico-sanitari, destinati ad accogliere 
i residui organici e le acque chiare e 
luride raccolti negli impianti inter-
ni delle autocaravan, è obbligatoria 
lungo le strade e autostrade unica-
mente nelle aree di servizio dotate 
di impianti di ristorazione, ovvero di 
officine di assistenza meccanica, ed 
aventi una superficie complessiva 
non inferiore a 10.000 metri qua-
drati, nonché nelle aree attrezzate 
riservate alla sosta e al parcheggio 
delle autocaravan.

Gli impianti igienico-sanitari 
sono realizzati  nel rispetto 
delle seguenti disposizioni
• L’ente proprietario o concessiona-

rio della strada o dell’autostrada, 
il proprietario o gestore delle 
aree di cui al comma 1, deve inol-
trare al comune competente per 
territorio apposita domanda per 
la costruzione degli impianti igie-
nico-sanitari, nel rispetto della di-
sciplina urbanistica.

• L’impianto igienico-sanitario deve 
essere allacciato alle reti acque-
dottistiche e fognarie pubbliche, 
ove esistenti, ovvero private, nel 
rispetto delle autorizzazioni e 
dei requisiti richiesti dalla legge 
10 maggio 1976, n. 319 e dalle 
disposizioni regionali. Gli im-
pianti di depurazione delle aree 
di servizio dotate di impianto di 
ristorazione, ovvero di officine di 

assistenza meccanica e dei cam-
peggi, devono essere di capacità 
adeguata per ricevere e depurare, 
in linea con le normative vigenti, 
le acque raccolte negli impianti 
interni delle autocaravan, nelle 
quantità prevedibili in relazione 
al numero delle piazzole di sosta 
per autocaravan, ed a quello dei 
possibili transiti, dei medesimi 
autoveicoli. Qualora non risulti 
tecnicamente ed economicamen-
te praticabile una soluzione de-
purativa autonoma, è necessario 
prevedere impianti di ricezione 
a tenuta, con svuotamento pe-
riodico tramite autobotti e con-
ferimento da idoneo impianto di 
trattamento, secondo la disciplina 
in materia di rifiuti ai sensi del 
decreto del Presidente della Re-
pubblica  n. 915/82 e successive 
modificazioni.

• Per gli impianti da realizzare nel 
territorio ricadente in parchi na-
zionali o regionali o aree naturali 
protette deve essere acquisita 
l’autorizzazione dell’ente titolare 
del demanio naturalistico.

• L’area dove è installato l’impianto 
igienico-sanitario, è dimensionata 
in modo da poter consentire age-
volmente lo scarico contempora-
neo di almeno due autoveicoli ed 
è provvista di rampe di accesso e 
di uscita nel caso di installazione 
esterna aree di servizio o di sosta;

• La legge regionale disciplina 
ulteriori caratteristiche dell’im-
pianto.

• La gestione e la manutenzione 
dell’impianto igienico-sanitario 
può essere affidata in concessio-
ne ad impresa specializzata o al 
soggetto gestore dell’area natu-
rale protetta nel cui comprenso-
rio ricade l’impianto.

• Il concessionario è tenuto a rila-
sciare polizza fidejussoria per la 
copertura di qualsiasi ragionevo-
le danno civile ed ambientale che 
possa essere causato dall’impian-
to o dai veicoli che vi accedono.

• Per la realizzazione di impianti 
igienico-sanitari all’interno dei 
campeggi, si applicano le dispo-
sizioni di cui al presente articolo, 
salvo diversa disciplina regionale.

• I proprietari o gestori di campeggi 
o delle aree attrezzate con gli im-
pianti igenico-sanitari sono obbli-
gati a fornire il servizio di scarico 
dei residui organici e delle acque 
chiare e luride raccolti negli im-
pianti interni delle autocaravan 
anche in transito. 

• Le tariffe per tale servizio sono 
quelle liberamente determinate 
dai singoli operatori, che sono 
tenuti agli adempimenti previsti 
dall’articolo 1 della legge 25 ago-
sto 1991, n. 284.

• Ogni area dove è realizzato un im-
pianto igienico-sanitario è indica-
ta, a cura dell’ente gestore, dall’ap-
posito segnale stradale (fig. II.377).  
Il simbolo dello stesso segnale 
in formato ridotto (fig. II.179) può 
essere impiegato in forma di in-
serto su segnali di indicazione.
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AREE DI SOSTA

SOSTARE O CAMPEGGIARE?
Strutture ricettive qualificate come aree di sosta e aree 
attrezzate ai sensi dell’articolo 7 del Codice della Strada: 
due fattispecie da non confondere
di Cinzia Ciolli

L’Associazione Nazionale Coordinamento Camperisti ha 
riscontrato da più parti una certa confusione tra le aree 
attrezzate di cui al Codice della Strada e le strutture 
ricettive denominate in vario modo come ad esempio 
aree di sosta nelle quali è possibile soggiornare con at-
trezzature proprie nonché con caravan e autocaravan. 
Trattasi di fattispecie da non confondere, per cui rite-
niamo utile pubblicare un sintetico schema per non 
ricevere amare sorprese.

LE AREE ATTREZZATE riservate alla sosta e al par-
cheggio delle autocaravan di cui all’art. 185 previste 
dall’articolo 7 del codice della strada non sono strut-
ture ricettive ma semplici parcheggi in cui è possibile 
fruire di alcuni servizi quali, ad esempio, l’impianto di 
smaltimento igienico-sanitario, quindi:
• è ammessa la mera sosta oltreché la fruizione dei 

servizi.
• non è ammesso il campeggio. 
• 

NELLE AREE DI SOSTA fruibili anche con autocaravan, 
caravan e tende:
• è consentito il campeggio.

In tali aree sono disponibili svariati servizi e ampie 
piazzole da occupare con attrezzature varie. In materia 
di strutture ricettive occorre avere riguardo in partico-
lare alle norme regionali in materia di turismo oltreché 
al regolamento della singola struttura.

ALLA LUCE DELL’ESPERIENZA MATURATA, SI CONSIGLIA 
DI VERIFICARE CHE LA STRUTTURA RICETTIVA ABBIA 
UN’IDONEA COPERTURA ASSICURATIVA per eventuali 
danni agli utenti anche per eventi imprevisti o fortuiti, 
in particolare per i casi d’incendio, inondazione, caduta 
di alberi, aggressione di animali, furti eccetera.

Ciò precisato, abbiamo in programma di pubblicare per 
ogni regione una scheda utile a verificare i requisiti di 
un’area di sosta. Considerato che ha emanato di recente 
una nuova legge sul turismo, iniziamo col pubblicare la 
scheda di verifica dei requisiti delle aree di sosta della 
Regione Toscana, al fine di poter verificare l’adegua-
mento dei gestori delle aree di sosta ai requisiti e alle 
caratteristiche che le strutture ricettive toscane sono 
tenute a rispettare. 
A leggervi.

Parcheggio
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SOSTARE O PARCHEGGIARE?

1. All’esterno della struttura è esposta in modo ben visibile l’insegna o la targa contenente la denominazio-
ne e l’indicazione della tipologia e del livello di classificazione?.................................

2. La struttura ricettiva dispone di idonea cassetta di pronto soccorso?.............................................
3. La struttura ricettiva è in grado di fornire il nominativo di almeno un medico reperibile in tempi brevi per 

l’assistenza medica non emergenziale?...........................................................................
4. Qual è il periodo di apertura della struttura?...................................................................................
5. L’area destinata alla sosta e al soggiorno della clientela è articolata in piazzole? ........................
6. Quante sono le piazzole libere e quante quelle allestite con strutture a cura della gestione?.......
7. I parcheggi, i servizi igienici, gli uffici, gli impianti tecnologici e gli altri impianti, nonché il ristorante, il 

bar, lo spaccio, il centro benessere e le attrezzature sportive e ricreative ove presenti sono situate nelle 
aree destinate ai servizi? ...................................................................................

8. Il suolo è sistemato e attrezzato in modo da favorire lo smaltimento delle acque meteoriche?......
9. L’area di pertinenza della struttura è delimitata con recinzioni, accessi e varchi chiudibili o con demarca-

zioni anche naturali od ostacoli non facilmente superabili? .............................................
10. In corrispondenza di strade, piazze e spazi abitati in genere, la recinzione presenta idonee schermature 

naturali o artificiali?.....................................................................................................
11. La struttura è facilmente accessibile ai veicoli dotati di rimorchio?.................................................
12. Gli accessi sono sufficientemente ampi per consentire un agevole passaggio dei veicoli?............
13. Per le strutture con solo accesso pedonale è assicurata la viabilità necessaria per l’espletamento dei 

servizi e delle esigenze di pronto intervento? ..................................................
14. La viabilità veicolare interna e di accesso è realizzata con materiale arido in modo da consentire un 

agevole scorrimento delle autovetture e dei relativi rimorchi nonché tale da permettere il deflusso delle 
acque meteoriche e senza dare origine a sollevamento di polvere? ..........................

15. La struttura è dotata di una o più aree di parcheggio con un numero di stalli pari a quello delle piazzo-
le?.........................................................................................................................................

16. È consentita la sosta dei veicoli anche nell’ambito delle singole piazzole? ...................................
17. Nei periodi di chiusura della struttura ricettiva è consentito lo stazionamento nelle piazzole o nei par-

cheggi dei mezzi di pernottamento di proprietà dei clienti e dei relativi accessori? ..................
18. Il servizio di sorveglianza relativo all’intera area di pertinenza della struttura ricettiva nonché agli acces-

si è garantito ventiquattro ore su ventiquattro? Il servizio è espletato nella struttura o a distanza? .........
..................................................................................................................................

19. Il servizio di accettazione è posto in un’area apposita all’ingresso del complesso ed è assicurato almeno 
per dieci ore giornaliere? ...................................................................................................

20. Gli addetti al ricevimento indossano un cartellino di riconoscimento? ...........................................
21. Le strutture installate dal titolare o dal gestore quali caravan, autocaravan, case mobili, tende e relativi 

accessori, possiedono le seguenti caratteristiche?
a) pareti e coperture impermeabili, non combustibili o coibentate?..............
b)  pavimentazione in materiale facilmente lavabile?..............
c) servizi igienici composti da wc, lavabo e doccia?................
d) presa di corrente all’interno, allacciamento alla rete idrica, fognaria, elettrica?...........
e) attrezzature per il soggiorno del numero di ospiti previsto per ciascuna struttura allestita, comprese 

quelle per la preparazione e la consumazione dei pasti?.............
f) superficie coperta non inferiore a 3 metri quadrati per persona e non superiore al 50 per cento dell’in-

tera superficie della piazzola?..................

SCHEDA DI VERIFICA DEI REQUISITI DELLE AREE DI SOSTA IN TOSCANA
(secondo la L.R. Toscana n. 86 del 20.12.2016 e il D.P.G.R. n. 47/R del 7.8.2018)

LA SCHEDA 
Pagina 1 di 3
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22. Le tende e i relativi accessori installati dal titolare o dal gestore per i clienti sprovvisti di mezzi di 
soggiorno propri hanno una superficie pari almeno a 3 metri quadrati per persona e non superiore al 
50 per cento dell’intera superficie della piazzola?................................................

23. Le strutture temporaneamente ancorate al suolo sono suscettibili di essere rimosse con ripristino 
delle condizioni naturali del sito?........................................................................................

24. L’allacciamento delle strutture temporaneamente ancorate al suolo agli impianti di presa d’acqua, 
scarico, elettricità è realizzato con attacchi smontabili?...................................................

25. L’impianto idrico è realizzato con tubazioni interrate e alimentato in modo da consentire l’erogazione 
minima giornaliera non inferiore a 90 litri per ospite di cui almeno 50 litri potabili ?...........................
.............................................................................................................................

26. È predisposto un piano per fronteggiare eventuali situazioni emergenziali di carenza idrica? ..............
..........................................................................................................................................

27. La struttura ricettiva è servita da pubblico acquedotto oppure no?...........................................
28. Nel caso in cui l’acqua sia prelevata da pozzi, l’impianto di approvvigionamento, per sopperi-

re all’eventuale mancanza di energia elettrica, è dotato di un gruppo elettrogeno di potenza ade-
guata al funzionamento della pompa di sollevamento nonché di una ulteriore pompa di riser-
va?..............................................................................................................................................

29. Qualora l’approvvigionamento idrico sia garantito da acqua non potabile e potabile, i relativi impianti 
sono del tutto distinti?........................................................................................................

30. Le fonti di erogazione di acqua non potabile sono chiaramente evidenziate con scritte in più lingue o 
con appositi simboli? .........................................................................................................

31. L’erogazione di acqua potabile è assicurata per lavabi, lavelli per stoviglie, docce nonché per i locali 
dove si preparano, si somministrano e si vendono cibi e bevande?..............................

32. L’acqua potabile è erogata attraverso fontanelle in ragione di almeno una ogni cento ospi-
ti?.....................................................................................................................................................

33. I servizi igienico-sanitari sono realizzati in edifici in muratura o in altri materiali comunque idonei a 
garantire, anche se prefabbricati, la facilità di pulizia?......................................................

34. Gli edifici adibiti ai servizi igienico-sanitari prevedono unità indipendenti destinate agli uomini e alle 
donne con ingressi separati?.............................................................................................

35. L’aerazione e l’illuminazione naturale di ogni singola struttura destinata ai servizi igienico-sanita-
ri è garantita mediante finestre esterne o con aperture anche sul lato superiore delle tramezzatu-
re?......................................................................................................................................

36. I locali nei quali sono installati apparecchi igienici hanno le pareti rivestite almeno fino a due metri 
con materiali impermeabili e lavabili; i pavimenti sono impermeabili e con uno scarico con sifone per 
permettere il lavaggio a getto d’acqua?..........................................................................

37. Gli edifici con i servizi igienici sono distribuiti sul terreno a una distanza non superiore a 150 metri 
dalle piazzole cui sono destinati? ..........................................................................................

38. I gabinetti hanno una superficie minima di 0,80 metri quadrati, porta chiudibile dall’interno e aerazio-
ne diretta all’esterno o con aspirazione meccanica?
....................................................................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................................................................

39.  I lavabi sono a bacino singolo?.................................................................................................
40. Le docce chiuse sono installate in locali di dimensioni minime pari a 0,80 metri quadrati, con porta 

chiudibile dall’interno, pavimento in materiale antiscivolo o coperto da griglie in materiale plastico o 
altro materiale antiscivolo?.............................................................................................. .....................
......................................................................................................................................................

41. Ci sono docce aperte in ragione di una ogni trecento ospiti situate insieme agli altri servizi o in instal-
lazioni separate? ................................................................................................................
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42. I lavelli per stoviglie dotati di scolapiatti e i lavatoi per biancheria sono separati dagli altri servizi 
idrosanitari e posti accanto a contenitori per rifiuti solidi?....................................................

43. Nelle adiacenze di ogni zona servizi è presente almeno un vuotatoio per wc chimici realizzato in modo 
da garantire un’agevole operazione di svuotamento e dotato di schermatura?..............................

44. Qualora la distanza del vuotatoio per wc chimici dalle piazzole sia inferiore a 20 metri, sono realizzate 
schermature con essenze vegetali o materiali leggeri che impediscano la visuale delle entrate ai ser-
vizi?.........................................................................................................................

45. La raccolta e lo smaltimento dei rifiuti solidi è garantito da pubblico servizio oppure no? .......
46. I rifiuti solidi sono raccolti mediante recipienti lavabili, muniti di coperchio a tenuta, nei quali sono 

inseriti sacchi di plastica a perdere, di capacità complessiva non inferiore a 100 litri per ogni quattro 
piazzole e da esse non distanti più di 100 metri? La raccolta e lo smaltimento dei rifiuti, nonché la 
pulizia degli appositi recipienti, è assicurata almeno una volta al giorno? ...........................................
.............................................................................................................. .................................................
........................................................................................................ .......................................................
.................................................................................................. .............................................................
................................................................................................................................................................

47. La pulizia delle aree comuni è effettuata almeno una volta al giorno? .....................................
48. Gli impianti di illuminazione e di distribuzione di energia elettrica sono realizzati nel rispetto delle 

norme C.E.I. (Comitato Elettrotecnico Italiano)? ...................................................................
49. I punti luce destinati all’illuminazione delle aree di uso comune sono posti alla distanza massima di 

50 metri l’uno dall’altro e comunque in modo da garantire l’agevole fruizione della viabilità veicolare 
e pedonale nonché dei servizi? .........................................................................

50. All’ingresso dell’area o nell’area dei servizi è previsto un distributore di materiale cartaceo contenente 
informazioni dettagliate del territorio e dei servizi? (tale materiale può essere sostituito dall’indicazio-
ne per il download di specifiche applicazioni gratuite per tablet o smartphone (sia OIS che Android) ..
...................................................................................................................

51. All’interno della struttura ricettiva sono indicati i seguenti servizi: 1) linee e stazioni ferroviarie, 2) 
fermate di autobus locali e di linea, 3) stazioni di rifornimento carburante, officine, soccorso stradale, 
4) farmacie, presidi sanitari, ospedali; 5) uffici postali; 6) punti di informazione e assistenza turistica; 7) 
banche? .....................................................................................................

52. È consentito l’accesso alla rete Wi-Fi?......................................................................................
53. La pulizia ordinaria delle installazioni igienico-sanitarie è affidata ad almeno un addetto permanente? 

..................................................................................................................................
54. Circa le installazioni igienico-sanitarie di uso comune, è rispettata la seguente proporzione: 1 wc ogni 

25 ospiti, 1 doccia chiusa ogni 40 ospiti, 1 lavabo ogni 20 ospiti, 1 lavello per stoviglie con scolapiatti 
ogni 40 ospiti, 1 lavatoio per panni ogni 40 ospiti? ................................................. ..............................
...............................................................................................................................................................
.....................................................................................................................

55. È prevista l’erogazione d’acqua calda nelle docce chiuse e nelle altre installazioni igienico-sanitarie 
escluse quelle in comune? ...............................................................................................
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