CITTA’ METROPOLITANA DI ROMA CAPITALE

IL SINDACO METROPOLITANO

11 Sindaco metropolitano Prof. Roberto Gualtieri, in data odierna, ha adottato il seguente atto:

DECRETO N. 220del 28/12/2022

OGGETTO: Adozione del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) della Citta metropolitana
di Roma Capitale, ai sensi del Decreto Legislativo 16 dicembre 2016, n. 257 e del Decreto ministeriale
n. 397 del 4 agosto 2017 e ss.mm. ed ii. e dei seguenti piani di settore: Piano metropolitano della
Mobilita ciclistica (Biciplan), ai sensi dell’art. 6 della Legge n. 2/2018, Piano di bacino delle reti di
servizio di trasporto pubblico su gomma, Piano metropolitano della logistica sostenibile, Piano delle
persone con disabilita.
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OGGETTO: Adozione del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) della Citta metropolitana
di Roma Capitale, ai sensi del Decreto Legislativo 16 dicembre 2016, n. 257 e del Decreto ministeriale
n. 397 del 4 agosto 2017 e ss.mm. ed ii. e dei seguenti piani di settore: Piano metropolitano della
Mobilita ciclistica (Biciplan), ai sensi dell’art. 6 della Legge n. 2/2018, Piano di bacino delle reti di
servizio di trasporto pubblico su gomma, Piano metropolitano della logistica sostenibile, Piano delle
persone con disabilita.

IL SINDACO METROPOLITANO

Su proposta del Consigliere Damiano Pucci delegato alla Pianificazione urbanistica,
Pianificazione strategica, Agricoltura e Difesa del suolo;

Ai sensi del Decreto ministeriale n. 397 del 4 agosto 2017 e ss.mm.ii., Allegato 1, punto 2,
lett. g), e dell’art. 18, comma 2, lett. o) dello Statuto della Citta metropolitana di Roma Capitale;

Visti:
il D.Lgs. 18 agosto 2000, n. 267 “Testo unico delle leggi sull’ordinamento degli enti locali”;

I’art. 1, c. 16 della Legge 7 aprile 2014, n. 56 “Disposizioni sulle Citta metropolitane, sulle
Province, sulle unioni e fusioni di Comuni” per il quale dal 1 gennaio 2015 la Citta metropolitana di
Roma Capitale subentra alla Provincia di Roma;

lo Statuto della Citta metropolitana di Roma Capitale adottato con Atto della Conferenza
metropolitana del 22 dicembre 2014, n. 1 e in particolare l'art. 49, comma 2, dello Statuto dell'Ente,
che prevede che “nelle more dell'adozione dei regolamenti previsti dal presente Statuto, si applicano,
in quanto compatibili, i Regolamenti vigenti della Provincia di Roma”;

Premesso:

che la Legge 7 aprile 2014 n. 56, recante “Disposizioni sulle citta metropolitane, province,
unioni e fusioni di comuni” attribuisce alla Cittd metropolitana tra le funzioni fondamentali “la
strutturazione di sistemi coordinati di gestione dei servizi pubblici e 1’organizzazione dei servizi
pubblici di interesse generale di ambito metropolitano, nonché la mobilitd e viabilita, anche
assicurando la compatibilita e la coerenza della pianificazione urbanistica comunale nell’ambito
metropolitano”;

che lo Statuto della Citta metropolitana di Roma Capitale, all’art. 10 dispone che: 1. La Citta
metropolitana pianifica, sviluppa e implementa la rete della mobilita del territorio metropolitano,
secondo le indicazioni del Piano della mobilita regionale, perseguendo la razionalizzazione e
I’integrazione dei piani comunali, nel rispetto delle esigenze delle aree omogenee e dell’integrazione
del territorio metropolitano. 2. Il Consiglio Metropolitano, acquisito il parere della Conferenza
metropolitana ai sensi dell’art. 21, comma 2, definisce un Piano della mobilita metropolitana ai fini
del presente articolo. 3. La Citta metropolitana persegue 1’obiettivo della mobilita ecosostenibile,
riducendo al minimo I’impatto ambientale delle scelte tecniche e dei modelli di mobilita individuati
nel Piano;
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che negli ultimi anni, il quadro normativo europeo ed italiano in tema di pianificazione della
mobilita nelle aree urbane si ¢ evoluto in modo sostanziale: nel 2013 ¢ stata pubblicata della prima
edizione dell’Urban Mobility Package in cui ¢ stato fissato il concetto di Sustainable Urban Mobility
Plan (SUMP), ovvero Piano Urbano per la Mobilita Sostenibile (PUMS) nella dizione italiana,
delineando gli obiettivi ed i principi generali del processo di pianificazione ed indicando al contempo
1 temi da affrontare, nel 2014 la Direzione Generale per la mobilita e i trasporti della Commissione
europea ha approvato il documento “Guidelines - Developing and Implementing a sustainable Urban
Mobility Plan”, cosiddette “Linee guida ELTIS”, nel 2019, facendo tesoro delle esperienze
successivamente maturate nella redazione ed implementazione di PUMS in numerose aree urbane,
I’Urban Mobility Package ¢ stato oggetto di una significativa revisione, con la pubblicazione della
seconda edizione delle Linee guida europee (ELTIS, Guidelines. Developing and Implementing a
Sustainable Urban Mobility Plan, 2nd edition, ottobre 2019);

che a livello nazionale il percorso di ammodernamento del processo di pianificazione si ¢
sviluppato oltre che nello scenario pianificatorio della mobilita a scala nazionale, a cominciare dal
Piano Generale dei Trasporti e della Logistica del 2001, che ha introdotto lo strumento del Piano
Urbano della Mobilita (PUM), anche in un’ottica di integrazione e messa a sistema con gli strumenti
di pianificazione territoriale e trasportistica gia esistenti a livello regionale e locale, ponendosi il
PUMS come piano sovraordinato rispetto al suo inquadramento dei Piani urbani del traffico comunali,
resi obbligatori dal Codice della strada (D.Lgs. 285/1992, art. 36), e dei Piani urbani della mobilita
ciclistica (“biciplan™) previsti all’art. 6 della Legge n. 2/2018 “Disposizioni per lo sviluppo della
mobilita in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di percorribilita ciclistica in materia
trasportistica”;

che il D.Lgs. n. 257/2016 all’art. 3, comma 7, lettera c), in ottemperanza della direttiva
2014/94/UE, prevede che con Decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, siano adottate
linee guida per la redazione dei Piani urbani per la mobilita sostenibile, tenendo conto dei principi
previsti nel Decreto medesimo;

che il Decreto ministeriale n. 397 del 4 agosto 2017 del Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti “Individuazione delle linee guida per i piani urbani di mobilita sostenibile, ai sensi
dell’articolo 3, comma 7, del Decreto Legislativo 16 dicembre 2016, n. 257 affida alle Citta
metropolitane, in coerenza con quanto definito nell’allegato al Documento di economia e finanze
2017, la definizione dei Piani urbani per la mobilita sostenibile (PUMS), avvalendosi delle linee guida
definite nel sopracitato Decreto, al fine di accedere ai finanziamenti statali di infrastrutture per nuovi
interventi per il trasporto rapido di massa, quali sistemi ferroviari metropolitani, metro e tram;

che la procedura per 1'adozione e la successiva approvazione del PUMS ¢ indicata dalle
suddette Linee Guida Ministeriali di cui al D.M. n. 397 del 04/08/2017, costituite dall’Allegato I
“Procedure per la redazione ed approvazione del Piano Urbano della Mobilita sostenibile” e
dall’allegato II “Obiettivi, strategie ed azioni di un PUMS”;

che il Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti n. 396 del 28 agosto 2019
proroga il termine per la predisposizione ed adozione dei PUMS di 12 mesi e modifica ed integra il
Decreto ministeriale 4 agosto 2017 n. 397;
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Considerato:

che le Linee guida ministeriali di cui al D.M. n. 397/2017 forniscono una descrizione puntuale
del PUMS, specificando la portata dello strumento e i soggetti chiamati a redigerlo, nella Premessa
dell’Allegato 1 al D.M. 397/2017 si precisa infatti che: Il PUMS ¢ uno strumento di pianificazione
strategica che, in un orizzonte temporale di medio-lungo periodo (10 anni), sviluppa una visione di
sistema della mobilita urbana (preferibilmente riferita all’area della Citta metropolitana, laddove
definita), proponendo il raggiungimento di obiettivi di sostenibilita ambientale, sociale ed economica
attraverso la definizione di azioni orientate a migliorare ’efficacia e I’efficienza del sistema della
mobilita e la sua integrazione con ’assetto e gli sviluppi urbanistici e territoriali;

che, per la redazione dei PUMS, il D.M. n. 397/2017 ha previsto i seguenti passi procedurali
ben definiti:

a) Definizione del gruppo interdisciplinare/interistituzionale di lavoro;
b) Predisposizione del quadro conoscitivo;

c¢) Avvio del percorso partecipato;

d) Definizione degli obiettivi;

e) Costruzione partecipata dello scenario di Piano;

f) Valutazione ambientale strategica (VAS);

g) Adozione del Piano e successiva approvazione;

h) Monitoraggio;

e che, il procedimento suggerito all'Allegato 1, punto 2, lett. g), ai fini dell'adozione e
dell'approvazione del PUMS ¢ il seguente:

1. adozione del PUMS in Giunta Comunale o metropolitana (nel caso delle Citta metropolitane);
2. pubblicazione per 30 giorni del PUMS e raccolta delle eventuali osservazioni;

3. controdeduzioni delle osservazioni e approvazione del PUMS in Consiglio comunale o
metropolitano;

che la Legge 11 gennaio 2018, n. 2 “Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e
la realizzazione della rete nazionale di percorribilita ciclistica”, stabilisce che le cittda metropolitane
predispongono e adottano, i piani urbani della mobilita ciclistica, denominati «Biciplany», quali piani
di settore dei piani urbani della mobilita sostenibile (PUMS), finalizzati a definire gli obiettivi, le
strategie e le azioni necessari a promuovere ¢ intensificare I'uso della bicicletta come mezzo di
trasporto sia per le esigenze quotidiane sia per le attivita' turistiche e ricreative e a migliorare la
sicurezza dei ciclisti e dei pedoni;
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Atteso:

che, al fine di avviare ’iter di predisposizione del Piano Urbano di Mobilita Sostenibile di
Citta metropolitana, con il Decreto della Sindaca metropolitana n. 175 del 27 dicembre 2018 ¢ stato
dato avvio al processo di pianificazione, ai sensi del Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti n. 397 del 4 agosto 2017,

che con Determinazione del Direttore pro tempore del Dipartimento VI n. R.U. 957 del
14/03/2019, ¢ stata predisposta la costituzione del gruppo di lavoro interdipartimentale per la
redazione del Piano Urbano di Mobilita sostenibile (PUMS), ¢ stato nominato quale Responsabile
Unico del Procedimento 1’arch. Massimo Piacenza, dirigente pro tempore del Servizio 1 del
Dipartimento VI, ed ¢ stato approvato il programma di lavoro per la redazione del PUMS ed il
cronoprogramma;

che, in data 29.10.2019 ¢ stato stipulato un Accordo di collaborazione tra Roma Capitale e
Citta metropolitana di Roma con il quale i1 due enti si impegnano reciprocamente a fornire i dati e le
informazioni in loro possesso per le rispettive attivita di pianificazione e a condividere le scelte di
piano e le soluzioni finalizzate al miglioramento della mobilita sia urbana che metropolitana, dando
vita ad un quadro organico di interventi e iniziative;

che, al fine del reperimento delle risorse finanziarie necessarie per portare a termine sia il
processo di pianificazione del PUMS che la sua implementazione, il Dipartimento per le infrastrutture
1 sistemi informativi e statistici - Direzione generale per 1’edilizia statale e gli interventi speciali
dell’allora Ministero Infrastrutture e dei trasporti, con il Decreto direttoriale 08 agosto 2019 n. 8060,
ha previsto che le risorse assegnate alla Citta metropolitana di Roma Capitale dal Decreto del
Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti n. 171 del 10 maggio 2019, per un importo pari ad €
2.556.000,00, siano prioritariamente destinate alla predisposizione dei PUMS e dei PSM
coerentemente con il Decreto del MIT n. 397 del 4 agosto 2017;

che con Decreto della Sindaca metropolitana n. 125 del 05.11.2019 ¢ stata approvata la
proposta di ammissione al finanziamento statale, di cui al Decreto del Ministero delle Infrastrutture
e dei trasporti n. 171 del 10 maggio 2019, relativa alla redazione del Piano Urbano di Mobilita
Sostenibile (PUMS), del Piano strategico metropolitano (PSM), dei Piani di settore attuativi del
PUMS e delle analisi e caratterizzazioni per la fattibilita delle azioni strategiche del PUMS e del
PSM;

che con il Decreto della Sindaca metropolitana n.122 del 28 ottobre 2019 ¢ stato approvato il
documento “Linee di indirizzo per la redazione del Piano Urbano della Mobilita sostenibile della
Citta metropolitana di Roma Capitale” composto dai due elaborati “Quadro conoscitivo” ed
“Obiettivi e strategie” e si ¢ dato avvio alle procedure di redazione del PUMS in coerenza con i criteri
definiti nell’allegato I al Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti n. 397 del 4 agosto
2017 come modificati con Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti n. 396 del 28
agosto 2019 al fine di pervenire alla loro definitiva adozione e approvazione;

che, al fine di predisporre I'espletamento delle attivita relative all'affidamento del servizio di
"Redazione del Piano Urbano della Mobilita sostenibile (PUMS) della Citta metropolitana di Roma
Capitale, del Piano di Bacino delle reti di servizio di trasporto pubblico su gomma, del Piano
metropolitano della mobilita ciclistica (Biciplan), del Piano metropolitano della logistica sostenibile,
del Piano della mobilita delle persone con disabilita e delle attivita connesse di partecipazione,
comunicazione, monitoraggio ¢ Valutazione Ambientale Strategica", I’ Arch. Massimo Piacenza, con

5di 3269
La pubblicazione é assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell’Ente (www.cittametropolitanaroma.it)



propria Determinazione Dirigenziale R.U. n. 5110 del 16/12/2019, ha riservato a sé stesso 1’incarico
di Responsabile Unico del Procedimento (RUP), ai sensi dall’art. 31 del D.Lgs. 50/2016 e ss.mm. e
i1. e ha individuato e conferito gli incarichi ai componenti dell'Ufficio di supporto al Responsabile
Unico del Procedimento per le procedure di gara e per I’esecuzione del servizio;

che con Determinazione Dirigenziale R.U. n. 5269 del 19/12/2019 del Dirigente del Servizio
1 del Dipartimento IV, Arch. Massimo Piacenza, ¢ stata approvata la Determinazione a contrarre per
I’affidamento del servizio di Redazione del Piano Urbano della mobilita sostenibile (PUMS) della
Citta metropolitana di Roma Capitale, dei relativi Piani di settore e delle attivita connesse di
partecipazione, comunicazione € monitoraggio ¢ Valutazione Ambientale Strategica - Affidamento
tramite procedura aperta con il criterio dell'offerta economicamente piu vantaggiosa, ai sensi dell'art.
60 e dell'art. 95 del D.Lgs. 50/2016 e ss. mm. € ii.;

che, al termine delle procedure di gara, rallentate a causa di ricorsi giurisdizionali con doppio
grado di giudizio, con la Determinazione Dirigenziale n. R.U. n. 3934 del 19/11/2021 si ¢ dato atto
dell'aggiudicazione del servizio di Redazione del Piano Urbano della mobilita sostenibile (PUMS)
della Citta metropolitana di Roma Capitale, dei relativi Piani di settore e delle attivita connesse di
partecipazione, comunicazione e monitoraggio e Valutazione Ambientale Strategica, nei confronti
del RTT GO-Mobility S.R.L. (mandataria) — FIT CONSULTING S.R.L. (mandante) — AIRIS SRL
(mandante);

che in data 13/12/2021, con la consegna del servizio in via d’urgenza, ai sensi del combinato
disposto dell’art. 8 lett. a) della Legge 120/2020 e dell’art. 32, comma 8, del D.Lgs. 50/2016, sono
state avviate le attivita di redazione da parte del RTI affidatario, e successivamente in data 13/01/2022
¢ stato stipulato apposito atto contrattuale in forma pubblica amministrativa a cura dell'Ufficiale
rogante della stazione appaltante n. Repertorio 11984;

che, per la prosecuzione dei lavori di redazione del PUMS e dei relativi piani di settore e del
percorso di partecipazione, a partire dal 2021 ¢ stato necessario procedere con una preliminare fase
di aggiornamento delle linee di indirizzo formulate nel 2019, in quanto il periodo intercorso ¢ stato
caratterizzato da cambiamenti del contesto che hanno modificato il panorama nazionale e
internazionale, in parte a causa di fattori legati alla pandemia e all’emergenza climatica, in parte legati
ad altri fattori, che parzialmente correlati ai primi, hanno indotto a fare un’importante riflessione
sull’attuale paradigma insediativo che pone grandi concentrazioni urbane al centro di flussi di
mobilita intensi e diffusi;

che Dlattivita di aggiornamento delle linee di indirizzo ¢ partita prioritariamente dal riavvio
della fase di progettazione partecipata del PUMS e dei Piani di Settore, che ha avuto luogo da aprile
a novembre 2022 con la realizzazione di 15 eventi insieme a stakeholder, istituzioni e cittadini che
sommandosi ai 19 incontri della fase precedente, ha contato nel complesso un totale di 34 eventi di
partecipazione;

che ad esito degli incontri, della raccolta e assimilazione delle proposte e dei suggerimenti del
territorio in termini di azioni e interventi atti a raggiungere gli obiettivi che ci si ¢ posti nei mesi
precedenti, sono state predisposte le analisi SWOT aggiornate del PUMS e dei piani di settore, con
evidenziati i contenuti emersi e/o supportati nel corso dei processi partecipativi, e la lista degli
obiettivi del PUMS metropolitano, aggiornata ed integrata, risultante in 24 macro-obiettivi ¢ 5
obiettivi generali;
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che il Decreto ministeriale n. 444 del 12/11/2021 del Ministero delle Infrastrutture ¢ Mobilita
Sostenibili prevede che il termine per la predisposizione ed adozione dei Piani urbani di mobilita
sostenibile previsto dall’articolo 3, comma 1, del Decreto 4 agosto 2017, n. 397, cosi come modificato
dal Decreto 28 agosto 2019, n. 396 e, da ultimo, dal Decreto 26 gennaio 2021, n. 29, ¢ fissato al 1
gennaio 2023;

che il D.M. n. 444/2021 sopra citato, all’art. 2 recante “Obbligo della adozione dei PUMS per
I’accesso ai finanziamenti e premialita” al comma 1 prevede che “L’articolo 1, comma 2, del Decreto
4 agosto 2017, n. 397 ¢ cosi modificato: “Le risorse statali stanziate a decorrere dal 1 gennaio 2023
per 1 nuovi interventi per il trasporto rapido di massa e la mobilita ciclistica non possono essere
assegnate a cittd metropolitane e comuni superiori ai 100.000 abitanti che non abbiano adottato il
Piano urbano di mobilita sostenibile. Per i comuni con popolazione superiore a 100.000 abitanti
ricompresi nel territorio di cittd metropolitane e per i comuni capoluogo di cittda metropolitane la
condizione suddetta si ritiene assolta qualora sia stato adottato il Piano urbano di mobilita sostenibile
della citta metropolitana”;

che con la Determinazione Dirigenziale R.U. n. 908 del 04/04/2022 ¢ stato istituito il gruppo
di lavoro inter-istituzionale, tra la Citta metropolitana di Roma Capitale e Roma Capitale finalizzato
alla redazione di un documento condiviso che contenga gli esiti dell’attivita di valutazione tecnica
relativa all’Allegato 1: “Linee di indirizzo sulle osservazioni pervenute dai Municipi” del “Piano
Urbano della Mobilita Sostenibile” P.U.M.S. di Roma Capitale approvato con la Deliberazione
dell’Assemblea Capitolina n. 14/2022 e che definisca un percorso tecnico amministrativo condiviso
per il loro eventuale recepimento nel PUMS della Citta metropolitana di Roma Capitale;

che, al termine dell'attivita di valutazione tecnica sull’Allegato 1: “Linee di indirizzo sulle
osservazioni pervenute dai Municipi” del “Piano Urbano della Mobilita Sostenibile” P.U.M.S. di
Roma Capitale, approvato con la Deliberazione dell’Assemblea Capitolina n. 14/2022, ¢ stata
approvata la Memoria di Giunta Capitolina n. 78/2022 del 22 dicembre 2022, recepita dalla
Determinazione Dirigenziale n. REP. QG/1402/2022 del 23/12/2022 del Direttore Programmazione
e Attuazione dei Piani di Mobilita Sostenibile di Roma Capitale, con la quale si prende atto del
documento conclusivo del Gruppo di Lavoro e si trasmette alla Citta metropolitana con prot. n.
CMRC-2022-201803 del 23/12/2022, affinché ne tenga conto nella redazione del Piano Urbano della
Mobilita Sostenibile metropolitano, garantendo coordinamento e continuita fra i due livelli di
pianificazione, nel contemperamento delle rispettive esigenze;

che con la nota protocollo CMRC-2022-0041711 del 07-03-2022 sono state avviate le
interlocuzioni per avviare un tavolo tecnico di collaborazione con RFI finalizzato all’analisi della
convergenza tra gli obiettivi e le linee di indirizzo del PUMS con la vision di RFI sul tema delle
stazioni e I’intermodalita, alla definizione di obiettivi e strategie congiunte da recepire nel redigendo
PUMS, a velocizzare il processo di acquisizione dei dati utili alla ricostruzione del Quadro
Conoscitivo in corso;

che, al fine di condividere insieme possibili indirizzi pianificatori e facilitare lo scambio di
dati e informazioni, sono stati realizzati una serie di incontri con la Regione Lazio, che hanno avuto
luogo da giugno a novembre 2022, nei quali sono stati condivisi lo Scenario di riferimento, i dati dei
progetti delle Unita di Rete TPL, un documento tecnico della prima ipotesi di servizi nel nodo
ferroviario di Roma, la messa a sistema dei grandi hub logistici nel territorio metropolitano;
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Dato Atto:

che, con nota prot. CMRC 0093437 del 08/06/2022, la Citta metropolitana di Roma Capitale,
in qualita di Autorita procedente/proponente, ha trasmesso alla Regione Lazio - Direzione regionale
per le Politiche Abitative e la Pianificazione Territoriale, Paesistica e Urbanistica — Area
Autorizzazioni paesaggistiche e Valutazione Ambientale Strategica, I’istanza di avvio della fase di
consultazione preliminare (scoping) di cui all’art. 13, comma 1, del D.Lgs. n. 152/2006, unitamente
al Rapporto Preliminare del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) della Citta
metropolitana di Roma Capitale e dei relativi Piani di settore;

che, al termine della fase di Consultazione preliminare, la Regione Lazio, con nota acquisita
agli atti con prot. CMRC 013978 del 12/06/2022, ha trasmesso il Documento di Scoping per la
procedura di Valutazione Ambientale Strategica (VAS), art. 13 del D.Lgs. n.152/2006, relativa al
“Piano Urbano della Mobilita Sostenibile della Citta metropolitana di Roma Capitale (P.U.M.S.) e
dei relativi Piani di settore ai sensi del D.M. n. 396/2017”;

che, a conclusione delle attivita di redazione, il RTI ha consegnato la documentazione
necessaria all’adozione del PUMS e dei relativi piani di settore che ¢ stata acquisita agli atti con prot.
CMRC-2022-0199022 del 20-12-2022 - CMRC-2022-0199109 del 20-12-2022 e con successivo
protocollo CMRC-2022-0201273 del 22-12-2022 - ed ¢ costituita dai seguenti elaborati:

1. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo

2. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo - Allegato 1
- Lo Scenario di Riferimento

3. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo - Allegato 2
- Gli obiettivi del PUMS

4. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo - Allegato 3 -
Benchmark EU

5. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo - Allegato 4
- Report sui conteggi

6. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 2 - Costruzione partecipata dello
Scenario di Piano

7. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 3 - Documento di Piano

Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Report prima fase di partecipazione

9. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Documento di valutazione delle proposte di
azione

10. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Report di Monitoraggio ex ante

11. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Report seconda fase di partecipazione

12. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Il Piano di Monitoraggio

13. Valutazione Ambientale Strategica dei Piani - Rapporto Ambientale

14. Valutazione Ambientale Strategica dei Piani - Sintesi non tecnica

15. Valutazione Ambientale Strategica dei Piani - Valutazione Incidenza Ambientale

16. Tavola 1A - PUMS - Lo scenario di Riferimento

17. Tavola 1B - PUMS - Lo scenario di Riferimento - Zoom Roma Capitale

18. Tavola 2A - PUMS - Lo scenario di piano - Interventi mobilita sostenibile e accessibilita

19. Tavola 2B - PUMS - Interventi mobilita sostenibile e accessibilita - Zoom Roma Capitale

20. Tavola 3 - PUMS - Lo scenario di piano - Interventi mobilita individuale motorizzata

21. Piano del trasporto pubblico del bacino metropolitano (PdB) - Il Quadro Conoscitivo

22. Piano del trasporto pubblico del bacino metropolitano (PdB) - Documento di Piano

23. Tavola 1A - PdB - Lo Scenario di Riferimento

*
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24. Tavola 1B - PdB - Lo Scenario di Riferimento - Zoom Roma Capitale

25. Tavola 2A - PdB - Lo Scenario di Piano

26. Tavola 2B - PdB - Lo Scenario di Piano - Zoom Roma Capitale

27. Tavola 3 - PdB - Gli interventi sulla rete ferroviaria

28. Tavola 4 - PdB - La rete del Trasporto Rapido di Massa di Roma Capitale

29. Tavola 5 - PdB - La rete dei corridoi extraurbani metropolitani

30. Piano metropolitano della mobilita ciclistica (Biciplan) - Il Quadro Conoscitivo
31. Piano metropolitano della mobilita ciclistica (Biciplan) - Documento di Piano
32. Tavola 1 - Biciplan - Lo Scenario di Riferimento

33. Tavola 2 - Biciplan - Lo Scenario di Piano: La gerarchia della rete ciclabile

34. Tavola 3 - Biciplan - Lo Scenario di Piano: I corridoi ciclabili

35. Tavola 4 - Biciplan - Lo Scenario di Piano: Gli interventi

36. Piano delle Merci e della Logistica Sostenibile (PMLS) - Il Quadro Conoscitivo
37. Piano delle Merci e della Logistica Sostenibile (PMLS) - Documento di Piano
38. Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita (PMPD) - Il Quadro Conoscitivo
39. Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita (PMPD) - Documento di Piano
40. Tavola 1 - PMPD - Lo Scenario di Riferimento

41. Tavola 2 - PMPD - Lo Scenario di Piano

che gli elaborati relativi al Piano Urbano di Mobilita Sostenibile risultano adeguatamente
sviluppati e coerenti con le indicazioni fornite dal D.M. 397 del 4 agosto 2017, con gli atti di
pianificazione e programmazione della Citta Metropolitana, attestato con la verifica tecnica
dell'Ufficio di Direzione dell'Esecuzione e dal RUP nel verbale di approvazione degli elaborati
necessari all'adozione prot. n. CMRC-201737 del 23/12/2022 e che i relativi piani di settore da
adottare unitamente al PUMS, come specificato nella documentazione sopra elencata, sono i seguenti:

e Piano metropolitano della Mobilita ciclistica (Biciplan), ai sensi dell’art. 6 della Legge n.
2/2018;

e Piano di bacino delle reti di servizio di trasporto pubblico su gomma;

o Piano metropolitano della logistica sostenibile;

e Piano delle persone con disabilita.

che si ritiene di demandare al Direttore del Dipartimento IV “Pianificazione strategica e
Governo del territorio” e Responsabile Unico del Procedimento, Arch. Massimo Piacenza, i
provvedimenti e le azioni relative agli adempimenti successivi;

che 1 documenti di Piano, adottati con il presente Decreto, saranno resi disponibili sul sito web
della Citta metropolitana di Roma Capitale e saranno trasmessi all’ Autorita Competente — Regione
Lazio, ai fini della prosecuzione della Procedura di Valutazione Ambientale Strategica di cui al
D.Lgs. 152/2006, nonché si procedera alla contestuale pubblicazione di un avviso sul BUR Lazio;

che il presente Decreto non comporta oneri di spesa;
Preso atto:

che il Direttore del Dipartimento IV “Pianificazione strategica e governo del territorio” Arch.
Massimo Piacenza ha espresso parere favorevole di regolarita tecnica, ai sensi dell’articolo 49,
comma 1, del D.Lgs. 18 agosto 2000, n. 267 e ss.mm.ii., ed ha apposto il visto di coerenza con i
programmi e gli indirizzi generali dell' Amministrazione (art. 24, comma 1, lett. d, del Regolamento
sull'Organizzazione degli Uffici e dei Servizi);
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che il Ragioniere Generale ha espresso parere favorevole di regolaritd contabile, ai sensi
dell’articolo 49, comma 1, del D.Lgs. 18 agosto 2000, n. 267 e ss.mm.ii.;

che il Segretario Generale, ai sensi dell’art. 97 del D.Lgs. 267/2000 e ss. mm. ed ii. e dell’art.
44 dello Statuto, nello svolgimento dei “compiti di collaborazione e delle funzioni di assistenza
giuridico-amministrativa nei confronti degli Organi dell’Ente, in ordine alla conformita dell’azione
amministrativa alle Leggi, allo Statuto ed ai Regolamenti”, nulla osserva;

DECRETA

Per le motivazioni in premessa che costituiscono parte integrante e sostanziale del presente
atto:

e di adottare il Piano Urbano della Mobilita Sostenibile, comprensivo del Rapporto Ambientale e
della Sintesi non Tecnica, redatti nell’ambito della procedura di Valutazione ambientale
Strategica di cui al Titolo II del D.Lgs n. 152/2006, e i seguenti piani di settore: Piano
metropolitano della Mobilita ciclistica (Biciplan), Piano di bacino delle reti di servizio di
trasporto pubblico su gomma, Piano metropolitano della logistica sostenibile, Piano delle persone
con disabilita, costituita dai seguenti elaborati, allegati al presente atto quale parte integrante e
sostanziale:

1. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo

2. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo - Allegato 1 -
Lo Scenario di Riferimento

3. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo - Allegato 2 -
Gli obiettivi del PUMS

4. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - Il Quadro Conoscitivo - Allegato 3 -
Benchmark EU

5. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 1 - 11 Quadro Conoscitivo - Allegato 4 -
Report sui conteggi

6. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 2 - Costruzione partecipata dello
Scenario di Piano

7. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume 3 - Documento di Piano

Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Report prima fase di partecipazione

9. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Documento di valutazione delle proposte di
azione

10. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Report di Monitoraggio ex ante

11. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Report seconda fase di partecipazione

12. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Il Piano di Monitoraggio

13. Valutazione Ambientale Strategica dei Piani - Rapporto Ambientale

14. Valutazione Ambientale Strategica dei Piani - Sintesi non tecnica

15. Valutazione Ambientale Strategica dei Piani - Valutazione Incidenza Ambientale

16. Tavola 1A - PUMS - Lo scenario di Riferimento

17. Tavola 1B - PUMS - Lo scenario di Riferimento - Zoom Roma Capitale

18. Tavola 2A - PUMS - Lo scenario di piano - Interventi mobilita sostenibile e accessibilita

19. Tavola 2B - PUMS - Interventi mobilita sostenibile e accessibilita - Zoom Roma Capitale

20. Tavola 3 - PUMS - Lo scenario di piano - Interventi mobilita individuale motorizzata

21. Piano del trasporto pubblico del bacino metropolitano (PdB) - Il Quadro Conoscitivo

>
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22. Piano del trasporto pubblico del bacino metropolitano (PdB) - Documento di Piano
23. Tavola 1A - PdB - Lo Scenario di Riferimento

24. Tavola 1B - PdB - Lo Scenario di Riferimento - Zoom Roma Capitale

25. Tavola 2A - PdB - Lo Scenario di Piano

26. Tavola 2B - PdB - Lo Scenario di Piano - Zoom Roma Capitale

27. Tavola 3 - PdB - Gli interventi sulla rete ferroviaria

28. Tavola 4 - PdB - La rete del Trasporto Rapido di Massa di Roma Capitale

29. Tavola 5 - PdB - La rete dei corridoi extraurbani metropolitani

30. Piano metropolitano della mobilita ciclistica (Biciplan) - Il Quadro Conoscitivo
31. Piano metropolitano della mobilita ciclistica (Biciplan) - Documento di Piano

32. Tavola 1 - Biciplan - Lo Scenario di Riferimento

33. Tavola 2 - Biciplan - Lo Scenario di Piano: La gerarchia della rete ciclabile

34. Tavola 3 - Biciplan - Lo Scenario di Piano: I corridoi ciclabili

35. Tavola 4 - Biciplan - Lo Scenario di Piano: Gli interventi

36. Piano delle Merci e della Logistica Sostenibile (PMLS) - Il Quadro Conoscitivo
37. Piano delle Merci e della Logistica Sostenibile (PMLS) - Documento di Piano

38. Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita (PMPD) - Il Quadro Conoscitivo
39. Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita (PMPD) - Documento di Piano
40. Tavola 1 - PMPD - Lo Scenario di Riferimento

41. Tavola 2 - PMPD - Lo Scenario di Piano

di demandare al Direttore del Dipartimento IV “Pianificazione strategica e Governo del
territorio” e Responsabile Unico del Procedimento, Arch. Massimo Piacenza, i provvedimenti e
le azioni relative agli adempimenti successivi;

di dare atto che 1 documenti di Piano, adottati con il presente Decreto, saranno resi disponibili
sul sito web della Citta metropolitana di Roma Capitale e saranno trasmessi all’ Autorita
Competente — Regione Lazio, ai fini della prosecuzione della Procedura di Valutazione
Ambientale Strategica di cui al D.Lgs. 152/2006, nonché si procedera alla contestuale
pubblicazione di un avviso sul BUR Lazio;

di prendere atto che il presente Decreto non comporta oneri di spesa;

di dare atto che il presente Decreto ¢ immediatamente eseguibile.

IL SEGRETARIO GENERALE IL SINDACO METROPOLITANO
F.to digitalmente F.to digitalmente
PAOLO CARACCIOLO ROBERTO GUALTIERI
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Introduzione

Con il presente Quadro Conoscitivo si intende effettuare la ricostruzione del contesto metropolitano, finalizzata a far
emergere una prima rappresentazione delle peculiarita e delle criticita rilevanti del sistema ambiente-territorio-trasporti
della Citta metropolitana di Roma Capitale.

La redazione del PUMS metropolitano, infatti,non pud prescindere da una dettagliata e attenta diagnosi del sistema di
mobilita, attraverso I'approfondimento di quanto gia definito durante laredazione delle “Linee di Indirizzo per la redazione
del PUMS”, approvate con decreto n.122/2019. Tale diagnosi si pone quale obiettivo preminente I'individuazione dei tratt
distintivi e delle principali criticita che affliggono le varie componenti del sistema di mobilita alla scala metropolitana, deli-
neando al contempo le potenzialita inespressee le azioni gia intraprese dalle amministrazioniche favoriscono il consegui-
mento degli obiettivi alla base del redigendo PUMS. In particolare, anche attraverso il confronto di alcuni indicatori signifi-
cativi con altre aree metropolitane, il presente documento fornisce una lettura sinottica del sistema di trasporto multimodale
metropolitano, con I'obiettivo di indirizzare |la fase analitica e progettuale del PUMS e dei relativi Piani di Settore, indivi-
duando sin da subito le principali direttrici da sviluppare sinergicamente con i processi di pianificazione strategica in corso
di attuazione, anche in considerazione della vision di sviluppo condivisa con gli stakeholder durante il percorso di parteci-
pazione svolto parallelamente.

La redazione del presente Quadro Conoscitivo € stata, pertanto, condotta partendo dall’aggiornamento di quanto gia
preliminarmente trattato all'interno delle “Linee di Indirizzo del PUMS- Quadro conoscitivo”, attraverso l'integrazione e lo
sviluppo della corposa base dati raccolta in occasione della diagnosidel 2019 in coerenza con quanto indicato al punto 2,
lett. b) dell’Allegato Idel DM 4 agosto 2017, n.397 e nelle stesse Linee di Indirizzo in termini di:
« quadro normativo, pianificatorio e programmatico vigente, declinati alle varie scale diinteresse nei Capitoli 1 e 2
e ricapitolatiin termini di target (anche a livello ambientale) nel Capitolo 3;

« riepilogo del data set delle varie fonti dati utilizzate perla redazione del presente documento, dettagliato nel Capitolo
4;

* inquadramento territoriale e socioeconomico del territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale, illustrato nel
Capitolo 5

« offerta di reti e servizidi trasporto, affrontata nel Capitolo 6;

« domanda di mobilita passeggeri, con focus sulle diverse componenti e modalita e sulla domanda turistica, illustrata
nel Capitolo 7;

« domanda di mobilita delle merci, esposta nel Capitolo 8;

« interazione trai sistemi di domanda e offerta nelle reti private e collettive, sintetizzata nel Capitolo 9;

« esternalita legate al sistema di mobilita metropolitano, a livello ambientale nonché per quanto riguarda gli aspeti

legati all'incidentalita, indicate nel Capitolo 10;
« punti di forza e di debolezza, opportunita e minacce (SWOT Analysis), a cui &€ dedicato il Capitolo 11;
 indicatori per la valutazione del raggiungimento degli obiettividel PUMS, schematizzati nel Capitolo 12.
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Il presente documento si sostanzia, inoltre, di tre allegati introdotti allo scopo di:

elencare le opere finanziate, previste ma non ancora finanziate e programmate nel territorio metropolitano, al fine di
riassumere tutte le infrastrutture e i servizi considerati nel cosiddetto “Scenario di Riferimento” (Allegato QC1 - “Sce-
nario di Riferimento”);

riepilogare i principali elementi emersi durante la 1° fase di partecipazione svolta con gli stakeholder (nel solco dei
principali riferimenti normativi comunitari e nazionali) in termini di definizione e pesatura degli obiettivi del PUMS,
andando ad aggiornare il processo gia svolto nel 2019 in funzione di tutti i cambiamenti intercorsi nel tessuto socio-
produttivo e nel sistema di mobilita negliultimi 2 anni (Allegato QC2 “Obiettivi del PUMS);

confrontarsi con l'operato, le scelte e 'esperienza di altre amministrazioni, attraverso un’analisi svolta su 18 casi studio
(17 citta europee e unacitta italiana, Milano) che costituiscono un gruppo eterogeneo di esperienze e buone pratiche
di pianificazione e programmazione della mobilita. Di ogni caso studio si analizzano: vision e risorse, obiettivi e target,
reti e integrazione tra esse, Maa$S (Mobility as a Service), nuove tecnologie e integrazioni tariffarie, orizzonti temporali
della programmazione per far emergere riflessioni utili nell’ambito dello sviluppo del PUMS della Citta metropolitana
di Roma Capitale (Allegato QC3 “Pianificazione e programmazione della mobilita: casidi studio europei”).
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1. Il quadro normativo

1.1. Riferimenti normativi sovranazionali

L’evoluzione della mobilita verso forme sostenibili rappresenta un tema centrale per I'Unione Europea, che ha emesso
a livello comunitario una serie di documenti e di norme di indirizzo riguardanti il settore dei trasporti, dell’energia e
dell’ambiente.

Introdotti nel 2013, i Piani Urbani della Mobilita Sostenibile costituiscono un elemento fondamentale del processo piani-
ficatorio della mobilita urbana nell'Unione Europea. Essi contribuiscono ad affrontare le sfide in materia di mobilita per
I'intera area urbana sviluppando un’azione sinergica con gli altri percorsi di pianificazione, in particolare quelli: urbanistici,
energetici e climatici.

| temiche emergono dalla Direttive e dai Regolamenti Europei rappresentano un quadro normativo sovraordinato, i
cui obiettivi devono essere recepiti in fase di redazione del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS). Nei punt
successivi vengono espostii principali documenti di riferimento in ambito sovranazionale.

1.1.1. Linee Guida ELTIS - 2019

Con l'obiettivo di accelerare I'adozione dei Piani Urbani della Mobilita Sostenibile (PUMS, in inglese SUMP) su larga
scala in tutta Europa, la Direzione Generale per la Mobilita e i Trasporti della Commissione Europea ha pubblicato nel
2014, il documento “Guidelines - Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan”, noto come “Linee
Guida ELTIS", aggiornato nell’Ottobre 2019, pertenere conto delle novita di un settore in rapida evoluzione.

Questa revisione ha consentito di sviluppare una serie di guide complementari su aspetti specifici del SUMP, una delle
quali & rivolta ai modelli di pianificazione e governance della mobilita urbana sostenibile nelle regioni metropolitane
dell'UE e una serie di nuove guide tematiche come quelle sulla nuova logistica urbana, I'elettrificazione, il ruolo degli ITS,
la sicurezza stradale, 'armonizzazione degli approcci tra politiche climatiche ed energetiche, gli aspetti finanziari i fondi
per le azioni, ecc.

In Italia, le linee guida europee peri Piani Urbani di Mobilita Sostenibile (PUMS) sono state recepite con Decreto legi-
slativo del 16 dicembre 2016, n. 257 con I'obiettivo di convertire i trasporti urbani tradizionali in un modello di mobilita
sostenibile riducendo le emissioni e migliorando la vita delle persone.

TELTIS (European Local Transport Information Service) & la piattaforma Europea che si occupa dello scambio di informazoni sulle
migliori pratiche nelcampo dellamobilita urbana.
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Secondo le linee guida europee, il PUMS & un piano strategico che si propone di soddisfare la variegata domanda di
mobilita delle persone e delle imprese nelle aree urbane e peri-urbane per migliorare la qualita della vita nelle citta,
seguendo i principi diintegrazione, partecipazione, monitoraggio e valutazione.

Il processo di preparazione diun PUMS, indicato dall’aggiornamento 2019 delle linee guida, si articola in 12 fasi prin-
cipali, a loro volta suddivise in un totale di 32 attivita.
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Figura 1.1 Ciclo di pianificazione per la realizzazione di un PUMS — Linee Guida ELTIS, 2019

Le linee guida europee definiscono quale finalita principale di un PUMS quella di creare un sistema urbano dei trasporti
che persegua almeno i seguenti obiettivi:
* migliorare I'accessibilita per tutti, senza distinzioni di reddito o status sociale;
e accrescere la qualita della vita e I'attrattivita del’ambiente urbano;
* migliorare la sicurezza stradale e la salute pubblica;
e ridurre I'inquinamento atmosferico e acustico, le emissionidigas serra e il consumo di energia;
« fattibilita economica, equita sociale e qualita ambientale.

Le linee guida europee elencano inoltre i principali benefici che un PUMS € in grado di generare, sia per gli Enti locali
che perla collettivita nel suo insieme:
* migliorare laqualitadellavita;
e crearebeneficieconomici e ridurrei costi;
e dareun valido contributo al miglioramento della salute e dell’ambiente;
* migliorare 'accessibilita e la fluidificazione della mobilita;
« fareun uso piu efficiente delle limitate risorse a disposizione;
e conquistare il consenso dei cittadini;
» realizzare piani migliori grazie a un approccio interdisciplinare e integrato;
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1.1.2.

riuscire a soddisfare gli obblighi dilegge in maniera efficace e integrata;
sfruttare le sinergie di piu istituzioni e settori per una pianificazione collaborativa;
muoversi verso una nuova cultura della mobilita.

Agenda ONU 2030 - 2015

Il 25 settembre 2015 I’Assemblea Generale delle Nazioni Unite ha adottato I’Agenda 2030 per lo sviluppo sostenibile,
un programma d’azione che tiene conto della necessita di sostenere la pace universale e la liberta, di sradicare la poverta

in tutte le sue forme e dimensioni, conseguendo una trasformazione sostenibile della societa, dell’economia e dell’am-
biente al 2030.

Essa comprende in totale 17 obiettivi perlo Sviluppo Sostenibile, tra i quali, quelli relativi alla mobilita, sono:

costruire una infrastruttura resiliente e promuovere I'innovazione ed una industrializzazione equa, responsabile
e sostenibile. Gli strumenti di attuazione relativi a questo obiettivo sono:
sviluppare infrastrutture di qualita, affidabili, sostenibili e resilienti, comprese le infrastrutture regionali e transfron-
taliere, per sostenere lo sviluppo economico e il benessere umano, con particolare attenzione alla possibilita di
accesso equo per tutti;
entro il 2030, aggiornare le infrastrutture e ammodernare le industrie per renderle sostenibili, con maggiore effi-
cienzadellerisorse da utilizzare e una maggiore adozione di tecnologie pulite e rispettose dell'ambiente;
rendere le citta e gli insediamenti umani inclusivi, sicuri, duraturi e sostenibili. Gli strumenti di attuazione
relativi a questo obiettivo sono:
entro il 2030, fornire I'accesso a sistemidi trasporto sicuri, sostenibili, e convenienti pertutti, migliorare la sicu-
rezza stradale, in particolare ampliando i mezzi pubbilici, con particolare attenzione alle esigenze di chi € in situa-
zioni vulnerabili, alle donne, ai bambini, alle persone con disabilita e agli anziani;
entro il 2030, aumentare 'urbanizzazione inclusiva e sostenibile e la capacita di pianificazione e gestione parteci-
pata e integrata dell’'insediamento umano in tuttii paesi;
entro il 2030, fornire I'accesso universale a spazi verdi pubblici sicuri, inclusivi e accessibili, in particolare per le
donne e i bambini, gli anziani e le persone con disabilita.

Il processo di cambiamento del modellodi sviluppo viene monitorato attraverso oltre 240 indicatori: rispetto a tali para-

metri,

1.1.3.

ciascun Paese viene valutato periodicamente siain sede ONU sia dalle opinionipubbliche nazionali e internazionali.

Green Deal (Fit for 55) - 2021

Il Green Deal europeo o Patto Verde europeo ¢ uninsieme diiniziative politiche proposte dalla Commissione europea

con l'obiettivo generale direndere I'Europa il primo continente al mondo a impatto climatico zero. Il 14 luglio del 2021 la

Commissione europea ha adottato il pacchetto climatico “Fit for 55”, che contiene sia modiche dilegislazioni esistent sia
nuove proposte, perridurre, entro il 2030, le emissioni digas a effetto serra del 55%rispetto ai livellidel 1990, con I'obiettivo

di arrivare alla “carbon neutrality” per il 2050.

Le proposte facenti parte del pacchetto, strettamente interconnesse e complementari, intervengono in una serie di
settori: clima, energia e combustibili, trasporti, edilizia, uso del suolo e silvicoltura,come mostrato nella Figura 1.2.
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Figura 1.2 Quadro delle proposte del pacchetto “Fit For 55”

Per raggiungere la neutralita climatica sara necessario ridurre del 90%, entro il 2050, le emissioni dei trasporti. In
particolare,la Commissione europea si propone i seguenti obiettivi:
» ridurre del 55% le emissioni di CO: derivanti dalle autovetture nuove entro il 2030 e del 100% entro il 2035;
e ridurre del 50% le emissioni di CO2 derivanti dai furgoni nuovientroil 2030 e del 100% entro il 2035;
e aumentare le stazionidiricarica elettrica, passando da 1 milione nel 2025 ad oltre 16 milioni nel 2050.

La Commissione, per promuovere la crescita del mercato dei veicolia emissioni zero e a basse emissioni, vuole fare in
modo che siano messe a disposizione dei cittadini le infrastrutture necessarie perricaricare tali veicoli, sia per viaggi brevi
che lunghi. Vengono cosi proposti obiettivi in relazione alle infrastrutture per i combustibili alternativi, ad esempio
perlaricarica elettrica e il rifornimento di idrogeno, mentre a partire dal2026 al trasporto su strada si applicheralo scambio
di quote di emissione, con il risultato di attribuire un prezzo all’inquinamento, stimolare I'uso di carburanti piu puliti e
indirizzare gliinvestimenti verso le tecnologie pulite.

Infine,la Commissione propone di fissare il prezzo del carbonio, ai settori del trasporto aereo e marittimo, e promuove
carburanti sostenibili per I'aviazione, con I'obbligo di passare a miscele di carburanti sostenibiliper tuttii voliin partenza
dagliaeroportidell’UE, e per tutte le naviin partenza o in arrivo nei porti dell’'UE. Verra quindi chiesto ai principali aeroporti
dimettere a disposizione energiaeletirica per gli aerei presso tutte le porte d’imbarco, mentre peri porti principaliverranno
fissati obiettiviin materia difornitura di energia elettrica da impianti di terra alle navi, cosi da ridurre I'utilizzo di carburant
inquinanti che danneggiano anche la qualita dell’aria a livello locale.

Per ridurre le emissionidi gas a effetto serra di almeno il 55% entro il 2030 occorre d’alira parte avere a disposizione
quote piu elevate di energie rinnovabili e una maggiore efficienza energetica. In tal senso, la commissione propone:
» diportare al 40% I'obiettivo vincolante delle energie rinnovabili nel mix energetico dell’'UE;
« diaumentare gli obiettivi dirisparmio energetico a livello dell’UE e di renderli vincolanti, al fine di conseguire una
riduzione complessiva del 36% entro il 2030;
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« i allineare le aliquote fiscali minime per il riscaldamento e i trasporti agli obiettivi climatici, badando pero, allo
stesso tempo, a mitigare I'impatto sociale e ad aiutare i cittadini vulnerabili;

- dieliminare le esenzioni e le aliquote ridotte che incoraggiano I'uso di combustibili fossili, ad esempionel settore
dell’aviazione e dei trasporti marittimi.

1.1.4. New Urban mobility Framework - 2021

Il documento & stato adottato dalla Commissione Europea nel dicembre del 2021, esso costituisce un supporto al
processo di consolidamento delle azioni sulla mobilita urbana finalizzate al raggiungimento dell’obiettivo clima-
tico del 2050 per tutti i paesi dell’Unione Europea. Questa iniziativa propone misure perincoraggiare i paesidellUE a
sviluppare sistemi di trasporto urbano che siano sicuri, accessibili, inclusivi, convenienti, intelligenti, resilienti e privi di
emissioni.

A tal fine occorre potenziare gli strumenti esistenti integrandolicon strumenti nuovi, nello specifico gliambiti di intervento
propostiriguardano:

» il rafforzamento dei nodi urbani;

» losviluppo,sempre piu omogeneotrale diverse citta e le differenti nazioni, dell’utilizzodello strumento del PUMS
per affrontare le sfide in materia di mobilita perI'intera area urbana;

» lo sviluppo dell’azione di monitoraggio, individuando e controllando con costanza un ampio set di indicatori di
mobilita ed, in particolare di mobilita sostenibile;

« lacreazione diservizidi trasporto pubblico attraenti, attraverso un approccio multimodale e con il sostegno della
digitalizzazione;

* l'espansione della mobilita attiva (spostamenti a piedi e in bicicletta) e della micromobilita;

* lo sviluppo diunalogistica urbana che preveda consegne dell’'ultimo miglio ad emissioni zero;

* lo sfruttamento pieno del potenziale generato dalla digitalizzazione anche in termini di nuovi servizi di mobilita.

L'iniziativa affronta anche l'inquinamento e la congestione dei trasporti e trae insegnamento dall'effetto del COVID-19
sui trasporti pubblici evidenziando la necessita di emergere dalla crisi con un sistema di mobilita urbana piu resiliente,
intelligente e sostenibile,che del resto costituisce un elemento fondamentale anche perla resilienza complessiva delle-
conomia e del sistema dei trasporti nel suo complesso.

1.1.5. Direttive, regolamenti ed altri documenti normativi sovranazionali

Il Libro Verde — “Verso una nuova cultura della mobilita urbana” - 2007

La Commissione Europea, nel Libro Verde pubblicato nel 2007, getta le basi per una nuova "cultura della mobilita
urbana" che comprenda lo sviluppo economico, I'accessibilita, il miglioramento della qualita della vita e 'ambiente. L’idea
guida chericorre pit spesso € quella secondo cui una politica dimobilita urbanache aspiri ad essere efficace deve adottare
un approccio il pit possibile integrato. A tal proposito, il documento individua una serie di sfide, quali fluidificare il traffico,
rendere lacitta piu pulita, promuovere una gestione del trasporto urbano piu intelligente, accessibile e sicuro.
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La Direttiva 2008/50/CE2- 2008

La Direttiva 2008/50/CE del Parlamento europeo e del Consigli, relativa alla qualita dell’aria ambiente? e per un’ara
piu pulitain Europa, istituisce misure volte a:

« definire e stabilire obiettivi di qualita dell’aria ambiente al fine di evitare, prevenire o ridurre gli effetti nociviperla
salute umana e per 'ambiente nel suo complesso;

« valutare la qualita dell’aria ambiente negli Stati membri sulla base di metodi e criteri comuni;

« oftenere informazioni sulla qualita dell’aria ambiente per contribuire alla lotta contro I'inquinamento dell’aria e gli
effetti nocivi e monitorare le tendenze a lungo termine e i miglioramenti ottenuti con I'applicazione delle misure
nazionali e comunitarie;

« garantire chele informazioni sulla qualita dell’aria ambiente siano messe a disposizione del pubblico;

e mantenerelaqualitadell’ariaambiente, laddove siabuona, e migliorarla negli altri casi;

e promuovere una maggiore cooperazione tra gli Stati membri nella lotta contro I'inquinamento atmosferico.

La direttiva, inoltre, definisce e stabilisce i valorilimite dei diversi inquinanti ed i relativi criteri di valutazione.

In ltalia, la Direttiva 2008/50/CE, € stata recepita dal Decreto Legislativon. 155 del 13 agosto 2010 e istituisce un quadro
normativo unitario in materia di valutazione e di gestione della qualita dell'aria ambiente.

Il Piano d’azione sulla mobilita urbana — 2009

Tramite I'adozione del Piano d’azione sulla mobilita urbana, pubblicato nel 2009 (COM (2009) 490),la Commissione si
propone a supporto delle autorita locali nello sviluppodi piani di mobilita urbanasostenibiliperil trasporto merci e passeg-
geri nelle aree urbane e periurbane, con l'ottica di combattere i cambiamenti climatici, raggiungere gli obiettivi di effi-
cienza energetica ed energie rinnovabili, nonché rafforzare la coesione sociale ed economica. L’adozione di un
piano di mobilita sirende necessario al fine di affrontare i principali problemi portati dall’aumento dell’'urbanizzazione come
il contrasto alla congestione e all’'inquinamento che ne possono conseguire;infatti, si stima che la popolazione residente
nelle aree urbane passeradal 72% nel 2007 all'84% nel 2050. Il piano d'azione si pone come unabase di riferimento per
armonizzare e coordinare i futuri interventi sulla mobilita sia a livello comunitario che a livello locale. In base al piano si
potranno concedere incentivi alle autorita locali, che perseguano obiettivi coerenti con le finalita della programmazione,
come lapromozione di un sistema di trasporti efficiente che contemperi la qualita dei servizi con 'abbassamento dei cost;;
la lotta al cambiamento climatico;il collegamento tra il trasporto urbano e la rete transeuropea di trasporto; la pianificazione
di itinerari multimodali di trasporto, ecc.

Libro Bianco: Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti - Per una politica dei trasporti com-
petitiva e sostenibile* - 2011

La Commissione europeail 28 marzo 2011 ha adottato il Libro Bianco (COM (2011) 144), una strategia di ampio respiro
per un sistema di trasporti concorrenziale in grado di incrementare la mobilita, imuovere i principali ostacoli nelle aree
essenziali e alimentare la crescita e I'occupazione. Contemporaneamente, le proposte contenute nel documento perse-
guono l'obiettivo dia ridurre sensibilmente la dipendenza dell’Europa dalle importazioni di petrolio, nonché a ridurre le
emissioni di anidride carbonica nei trasporti del 60% entro il 2050.

2 https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0490:FIN:IT:PDF

3 Per “Aria ambiente” si intende I'aria esterna presente nella troposfera, ad esclusione di quella presente nei luoghi di lavoro a cui si
applichino le disposizioniin materia di salute e sicurezza sul luogo dilavoro e a cui il pubblico non ha accesso regolare

4 hitps://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:IT:PDF
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Per raggiungere questo risultato sara necessaria una trasformazione dell’attuale sistema dei trasporti europeo. A tale
scopo il documento si pone 10 obiettivi, i principali deiquali sono:
» esclusione delle auto ad alimentazione tradizionale nelle citta;
e uso parial 40% di carburanti sostenibili a bassa emissionedi anidride carbonicanel settore aeronautico, riduzione
di almeno il 40% delle emissioni del trasporto marittimo;
» trasferimento del 50% del trasporto merci con percorrenze superiori ai 300 km dal trasporto su gomma a quello
su rotaia e, ove disponibile, perviafluviale;
* completare la realizzazione dellarete ferroviaria ad alta velocita in modo da riuscire a trasferire alla ferrovia la
maggior parte degli spostamenti passeggeri sulle medie e lunghe distanze.

La tabella dimarcia & diretta a eliminare i principali ostacoli e strozzature in molte aree essenziali di vari settori: investi-
menti e infrastrutture dei trasporti, innovazione e mercato interno. L’obiettivo & di creare uno spazio europeo unico dei
trasporti con piu concorrenza e una rete di trasporti pienamente integrata che colleghi i diversi modi e permetta
un profondo cambiamento nei modi di trasporto per passeggeri e merci. A questofine,la tabella di marcia presenta

40 iniziative concrete peril prossimo decennio.

Urban Mobility Package - 2013

La Commissione Europea promuove attivamente da diversi anni il concetto di pianificazione della mobilita urbana so-
stenibile,che & anche una delle aree chiave dell’'Urban Mobility Package (2013) insieme alla logistica urbana, alle noma-
tive sull'accesso urbano, all'implementazione di soluzioni di sistemi di trasporto intelligenti nelle aree urbane e alla sicu-
rezza stradale urbana.

Nel febbraio 2021 la Commissione europea ha pubblicato i risultati della valutazione dell’Urban Mobility Package del
2013, dai quali emerge la necessita di un'ulteriore azione da parte dell’Unione Europea per aggiornare il kit di strument
per la mobilita urbana sostenibile al fine di rispondere alle sfide crescenti e per contribuire agli obiettivi climatici, digitali e
socialisempre piu ambiziosiin linea con gliimpegni dellUnione Europea stessa.

Il Regolamento (UE) n. 1315/2013 sugli orientamenti per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti®

I'Unione ha bisogno di infrastrutture moderne e di elevata efficienza che contribuiscano all'interconnessione e all'inte-
grazione dell'Unione e di tutte le sue regioni, nei settori dei trasporti, delle telecomunicazioni e dell'energia. Tali inter-
connessioni dovrebbero agevolare il miglioramento della libera circolazione delle persone, dei beni, dei capitali e dei
servizi.

Al fine di creare un’Europa piu interconnessa, I'Unione ha bisogno di infrastrutture moderne e di elevata efficienza, a
tale scopo, il regolamento UE n. 1315/2013, che abroga la decisione n.661/2010/EU, definisce le seguenti linee di azione:

« stabilisce orientamenti per lo sviluppo di una rete transeuropea dei trasporti comprendente una struttura a
doppio strato che consiste nella Rete Globale (costituita da tutte le infrastrutture di trasporto, esistenti e pianifi-
cate, dellarete transeuropea dei trasporti,nonché da misure che ne promuovono l'uso efficiente e sostenibile sul
piano sociale e ambientale) e nella Rete Centrale (costituita da quelle parti della rete globale che rivestono la piu
alta importanza strategica ai fini del conseguimento degli obiettivi per lo sviluppo della rete transeuropea dei
trasporti);

* individua progetti di interesse comune e specifica i requisiti da rispettare per la gestione dell'infrastruttura della
rete transeuropea dei trasporti, stabilendone le priorita per lo sviluppo e prevedendo misure perla sua realizza-
zione;

5 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/I T/T XT/?uri=celex%3A32013R1315
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» stabilisce le priorita perlo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti (TEN-T), cioe I'insieme di infrastrutiure
lineari e puntuali considerate rilevanti a livello comunitario;

e prevede misure perlarealizzazione dellarete transeuropeadeitrasporti. La realizzazione dei progetti di interesse
comune dipende dal loro grado di maturita, dalla conformita con le procedure giuridiche dell'Unione e nazionali e
dalla disponibilita di risorse finanziarie.

Larete transeuropea dei trasporti rafforzala coesione sociale,economica e territoriale dell'Unione e contribuisce alla
creazione di uno spazio unico europeo dei trasporti, efficiente e sostenibile, aumenta i vantaggi per gli utenti e sostiene
unacrescita inclusiva. Essa dimostra il valore aggiunto europeo contribuendo agli obiettivi definiti nelle quattro categorie
di seguito elencate:

* lacoesione:

« |efficienza;

* la sostenibilita;

« ladiffusione dibenefici pertutti gli utenti.

La rete TEN-T Globale dovrebbe essere completata entro il 2050, mentre il completamento della Rete Centrale, strut-
turata su nove “Corridoi”, € programmata peril 2030. La priorita a livello europeo € quella di assicurarela continuita dei
Corridoi, realizzando i collegamenti mancanti, assicurando i collegamenti tra le differenti modalita di trasporto ed elimi-
nandoi collidi bottiglia esistenti. Il Corridoio longitudinale Scandinavo-Mediterraneo terrestre che entra in ltalia dal valico
del Brennero e collega Trento, Verona, Bologna, Firenze e Livorno ai principali centri urbani del Sud come Napoli, Bari,
Catanzaro, Messina e Palermo, € I'unico a connettere la Citta metropolitana di Roma Capitale alla rete TEN-T. Per
rafforzare la coesione economica e sociale, i cittadini europei e le imprese, secondo i target indicati, dovrebbero raggiun-
gere la Rete Centrale almassimo in 30 minuti.

All'interno del territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale, nel’ambito della rete globale viene individuato I'ae-
roporto di Ciampino, mentre 'aeroporto di Fiumicino viene individuato come elemento della rete centrale: quest'ultimo
dovra essere collegato con l'infrastruttura del trasporto stradale e ferroviario della rete transeuropea dei trasporti entro il
31 dicembre 2050, salvo ove limitazioni fisiche impediscano tale collegamento. Tenendo conto della potenziale domanda
di traffico, tali aeroporti sono integrati nella rete ferroviaria ad alta velocita ogniqualvolta cio sia possibile. Il Terminale
ferroviario-stradale (TFS) di Pomezia viene in individuato all’interno della rete centrale, mentre i porti di Civitavecchia e
di Fiumicino vanno a collocarsi all’interno della rete globale.

Il Regolamento 1315/2013 e stato modificato in alcuni allegati attraverso ulteriori regolamenti delegati (UE). L’ultma
modifica, in ordine temporale, proviene dal regolamento delegato (UE) 2019/254 del 9 novembre 2018.

La Direttiva 2014/94/UE - 2014

La Direttiva 2014/94/UE, integrata dai regolamenti delegati (UE) 2018/674 e 2019/1745in alcune sue parti, promuove
I'utilizzo di combustibili alternativi, stabilisce un quadro comune di misure per la realizzazione dell’infrastruttura che
permetta di minimizzare la dipendenza dal petrolio e attenuare 'impatto ambientale nel settore dei trasporti. Inoltre,
limita a stabilire cio che & necessariofare per conseguiretale obiettivo, tra cui una stima delnumero di veicoli che utilizzano
combustibili alternativi previsti entro i12020,2025 e 2030.

La Direttivain questione & stata recepitain ltalia dal Decreto Legislativo 16 dicembre 2016,n.257.

Il Regolamento UE 540/2014 - 2014

Il Regolamento UE 540/2014, relativo al livello sonoro dei veicoli a motore e dei dispositivi silenziatori di sostituzione,
entrera interamente in vigore a partire dal 1 luglio 2027. Il regolamento mira a ridurre le emissioni sonore generate da
tutti i nuovi tipi di autovetture, furgoni, autobus, pullman, autocarri leggeri e pesanti. Modificando gli allegati IV, VI e XI
della Direttiva 2007/46/CE, istituisce il nuovo quadro per I'omologazione dei veicolia motore per quanto riguardail loro
livello sonoro e dei dispositivi silenziatori di sostituzione al fine di semplificarne I'immatricolazione, la vendita e la
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circolazione all'interno dell'UE. | regolamenti delegati (UE) 2017/1576 e 2019/839 modificano il presente regolamento in
alcune sue parti.

Il Quadro per il Clima e 'Energia 2030 - 2014

Nel 2014 i capi di Stato e di Governo hanno raggiunto I'accordo sul Quadro peril Clima e I’'Energia 2030. Si tratta diuna
comunicazione che definisce un quadro per le politiche dell'energia e del clima dell'lUE per il periodo dal 2020 al 2030,
proponendo nuovi obiettivie misure per rendere I'economia e il sistema energetico dell'UE piu competitivi, sicuri e soste-
nibili. Comprende obiettivi di riduzione delle emissioni di gas a effetto serra e di aumento dell'utilizzo delle energie
rinnovabili e propone un nuovo sistema di governance e indicatori di rendimento. In particolare:

* Iimpegno a continuare a ridurre le emissioni di gas a effetto serra, fissando un obiettivo di riduzione del 40%
entro il 2030 rispetto ai livellidel 1990;

e un obiettivo per le energie rinnovabili di almeno il 27% del consumo energetico, lasciando la flessibilita agli Stat
membri di definire obiettivi nazionali;

* unamaggiore efficienza energetica attraverso possibili modifiche della direttiva sull'efficienza energetica;

« lariformadel sistemadi scambio di quote di emissione dell'lUE nell'ottica di includere una riserva stabilizzatrice
del mercato;

e indicatorichiave - su prezzi dell'energia, diversificazione dell'approvvigionamento energetico, interconnessioni fra
gli Stati membri e sviluppi tecnologici - per misurare i progressi compiuti in vista di un sistema energetico piu
competitivo, sicuro e sostenibile;

* unnuovo quadro di governance perla rendicontazione da parte degli Stati membri, sulla base di piani nazionali
coordinati e valutati a livello dell'UE.

L’Accordo di Parigi- 2015

In occasione della Conferenza delle Nazioni Unite sul climatenutasia fine 2015 a Parigi & stato stipulato un accordo
sul clima peril periodo dopo il 2020 che, per la prima volta,impegna tutti i Paesi a ridurre le proprie emissioni di gas serra.
L'accordo di Parigi, costituisce uno strumento giuridicamente vincolante dellaConvenzione quadro delle Nazioni Unite sui
cambiamenti climatici, comprende elementi per una riduzione progressiva delle emissioni globali di gas serra e si basa,
per la prima volta, su principi comuni validi per tuttii Paesi.L’Accordo persegue I'obiettivo di limitare ben al di sotto dei 2
gradi Celsius il riscaldamento medio globale rispetto al periodo preindustriale, puntando a un aumento massimo della
temperatura paria 1,5 gradi Celsius. Inoltre, mira a orientare i flussi finanziari privati e statali verso uno sviluppo a basse
emissionidi gas serrae a migliorare la capacita di adattamento ai cambiamenti climatici.

La Strategia europea per una mobilita a basse emissioni- 2016

Pubblicata dalla Commissione a luglio 2016, pone I'obiettivo di arrivare, entro il 2050, ad un livello di emissionidigasa
effetto serra provenienti dai trasporti inferiore di almeno il 60% rispetto al 1990, aumentando progressivamente la quota
di veicolia basse e zero emissioni,in linea con I'impegno assunto con I’Accordo di Parigi sui cambiamenti climatici e con
I’Agenda 2030 perlo sviluppo sostenibile.

La Direttiva 2016/2284/UE -2016

La Direttiva riguarda la riduzione delle emissioni nazionali e stabilisce gli impegnidiriduzione delle emissioni atmo-
sferiche antropogeniche degli Stati membri di determinati inquinanti atmosferici imponendo I'elaborazione, I'adozione e
I'attuazione di programmi nazionali di controllo dell'inquinamento atmosferico. L’ltalia si € impegnata aridurre le emissioni
del biossido di zolfo (SO2) e degli ossididiazoto (NOy) rispettivamente del 35% e del 40% per qualsiasianno dal 2020 al
2029 e del 71% e 65% a partire dal 2030, rispetto ai valori del 2005. La Direttiva & stata recepita in Italia con il Decreto
Legislativo n. 81 del 30 maggio 2018.
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Governance dell'Unione dell'energia e dell'azione per il clima - 2018

Il Regolamento (UE) 2018/1999 del Parlamento e del Consiglio Europeoapprovato I'1 1 dicembre 2018, e modificato dal
regolamento (UE) 2021/1119, denominato “Governance dell'Unione dell'energia e dell'azione per il clima” € un atto che
propone una base legislativa per supportare gli Stati membri al conseguimento degli obiettivi e dei traguardi per il 2030
relativi alle emissionidei gas a effetto serra coerenti con I'accordo di Parigidel 2015. Il regolamento spinge ad adottare
politiche nazionali coerenti atiraverso la definizione di Piani nazionali integrati per I'energia e il clima. Le dimensionia
cui si applica sono tra loro strettamente correlate ed hanno impatti diretti sulla politica della mobilita e dei trasporti:

e sicurezzaenergetica;

e mercato interno dell'energia;
- efficienzaenergetica;

* decarbonizzazione;

e ricerca, innovazione e competitivita.

Il Regolamento (UE) 1153/2021 - 2021

Il presente regolamento istituisce il meccanismo per collegare ’Europa (MCE) per la durata del quadro finanziario
pluriennale (QFP) 2021-2027. Si tratta di uno strumento teso ad accelerare gli investimenti nel settore delle reti transeu-
ropee (trasporti, energia, digitale) e a stimolare gli investimenti sia pubblici che privati, realizzando maggiori sinergie e
complementarita tra i settori che costituiscono le tre componenti del programma. Nel settore dei trasporti, I'obiettivo spe-
cifico del’MCE & quello di contribuire allo sviluppo di progetti di interesse comune per quanto riguarda reti e infrastrutture
efficienti,interconnesse e multimodali per una mobilita intelligente, interoperabile, sostenibile, inclusiva, accessibile e si-
cura in conformita del regolamento (UE) n. 1315/2013.

1.2. Riferimenti normativi nazionali

Le Direttive definite a livello comunitario necessitano di un recepimento a livello nazionale attraverso norme e/o piani
strategici che permettano di perseguire gli obiettivi fissati. Di seguito si riporta una sintesi dei principali provvediment
definiti nel contesto italiano, aventi come obiettivo quello diindirizzare le politiche in materia di trasporto verso un miglio-
ramento della sostenibilita ambientale, economica e sociale.

1.2.1. PNRR - Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza®

Il Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) & un documento predisposto dal Governo italiano, sulla base delle
linee guida emanate dallacommissione europea, perillustrare alla Commissione europea come I'ltalia intende investire i
fondi che arriveranno nellambito del programma Next Generation EU (NGEU). L’ltalia & la prima beneficiaria, in valore
assoluto, dei due principali strumenti del NGEU: il Dispositivo per la Ripresa e Resilienza (RRF) e il Pacchetto di
Assistenza alla Ripresa per la Coesione e i Territori d’Europa (REACT-EU).

Il Piano si articola in 6 Missioni, ovvero aree tematiche principali su cui intervenire, individuate in piena coerenza coni
6 pilastridel Next Generation EU:
1. Digitalizzazione, innovazione, competitivita, cultura e turismo. Promuovere e sostenere la trasformazione digitale
del Paese e l'innovazione del sistema produttivo e investire in due settori chiave per/’ltalia: turismo e cultura;
2. Rivoluzione verde e transizione ecologica. Migliorare la sostenibilita e la resilienza del sistema economico assicu-
rando unatransizione equa e inclusiva;

8 https://www.governo.it/sites/govemo.it/files/PNRR.pdf
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3. Infrastrutture per una mobilita sostenibile. Sviluppo razionale di unainfrastruttura di trasporto moderna, sostenibile
ed estesa a tutte le aree del Paese;

4. Istruzione e ricerca. Rafforzare il sistema educativo, le competenze digitali e STEM, la ricerca e il trasferimento
tecnologico;

5. Inclusione e coesione. Facilitare la partecipazione al mercato del lavoro, anche attraverso la formazione, e rafforzare
le politiche attive del lavoro; favorire I'inclusione sociale;

6. Salute. Rafforzare la prevenzione e i servizi sanitari sul territorio, modernizzare e digitalizzare il sistema sanitario e
garantire equita diaccesso alle cure.

Le Missioni si articolano complessivamente in 16 Componenti, cioé aree di intervento che affrontano sfide specifiche,
composte a loro volta da Investimenti e Riforme. In particolare, la missione 2 e la missione 3 sono quelle che maggior-
mente si pongono in relazione con 'ambito della mobilita sostenibile.

La missione 2: Rivoluzione verde e transizione ecologica

Gli obiettivi globali ed europei al 2030 e 2050 (es. Agenda ONU 2030, Accordo di Parigi, European Green Deal) puntano
ad una progressiva e completa decarbonizzazionedel sistema e a rafforzare I'adozione di soluzioni di economia circolare,
per proteggere la natura e le biodiversita e garantire un sistema alimentare equo, sano e rispettoso del’ambiente. Tra le
4 componentiin cui si compone lamissione, spicca la componente 2, cioé: “Energia rinnovabile, idrogeno, rete e mo-
bilita sostenibile”, ha come obiettivo quello di contribuire al raggiungimento degli obiettivi strategici di decarbonizzazione
attraverso cinque linee diriforme e investimenti:

« incremento della quota di energie prodotte da fonti rinnovabili;

« potenziamento e digitalizzazione delle infrastrutture di rete per accogliere I'aumento di produzione da font
rinnovabili e aumentarne laresilienza a fenomeni climatici estremi;

« promozione della produzione, distribuzione e usifinali dell’idrogeno, in lineacon le strategie comunitarie e
nazionali;

« sviluppo di un trasporto locale piu sostenibile non solo ai fini della decarbonizzazione ma anche come leva
di miglioramento complessivo della qualita della vita;

« promozionedello sviluppo in ltalia di catene di fornitura competitive nelle aree a maggior crescita che con-
sentano di ridurre la dipendenza da importazioni di tecnologie ed anzi difarne motore di occupazione e crescita.

La missione 3: Infrastrutture per una mobilita sostenibile

La missione 3 mira a rendere, entro il 2026, il sistema infrastrutturale piu moderno, digitale e sostenibile, in grado di
rispondere alla sfida della decarbonizzazioneindicata dall Unione Europea con le strategie connesse allo European Green
Deal (in particolare la “strategia per la mobilita intelligente e sostenibile”, pubblicata il 9 Dicembre 2020) e di raggiungere
gli obiettividi sviluppo sostenibile individuati dall’Agenda 2030 delle Nazioni Unite.

Gli investimenti previsti, che ammontano a circa 25 miliardi di euro (oltre il 13% del totale del PNRR), si pongono in
linea con quanto previsto dall’attuale Piano Nazionale Integrato Energia e Clima (PNIEC), laddove prevede che “Per i
trasporti si attribuisce rilievo prioritario alle politiche per il contenimento del fabbisogno di mobilita e all'incremento della
mobilita collettiva, in particolare su rotaia, compresolo spostamento del trasporto merci da gomma a ferro”. Come previsto
dal PNIEC, “e@ necessario integrare le cosiddette misure “improve” (relative all’efficienza e alle emissioni dei veicoli) con

”»

glistrumenti finalizzati a ridurre il fabbisogno di mobilita (misure “avoid”) e I'efficienza dello spostamento (misure “shift”)

L’attuale sistema delle infrastrutture del trasporto in ltalia sconta carenze e ritardi che hanno effetti significativi sul po-
tenziale di crescita e sulla competitivita del Paese. Tale debolezza € acuita dal permanere di forti divari territoriali, che
travalicano I'usuale differenza fraNord e Sud; ma anche tra aree urbane e aree interne e rurali, che rappresentano un
forte ostacolo alla convergenza economica e sociale e determinano livelli di qualita dei servizi di trasporto molto difformi
sul territorio.
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Nel sistema ferroviario italiano destinato al trasporto di passeggeri la popolazione residente non servita dalla tratta
dell’Alta Velocita risulta scollegata e nel complesso, la capacita, I'affidabilita e la frequenza dei servizi ferroviari sono limi-
tate, con lunghi tempidi percorrenza. Questo non solo al Sud, ma anche nel Centro del Paese dove € necessario poten-
ziare i collegamenti ferroviari Ovest-Est (ad esempio,da Roma a Pescara e da Orte a Falconara), con interessamento
dell’area Metropolitana di Roma, consentendo I'accesso ad una moderna rete ferroviaria allapopolazione residente nelle
zoneinterne.

In sostanza, la missione 3 si articola in 2 componenti:
* Investimentisullarete ferroviaria (M3C1);
* Intermodalita e logistica integrata (M3C2).

Gli interventi contenuti nella prima componente sono destinati allo sviluppo del sistema ferroviario italiano: questa
componente & dedicata al completamento dei principali assi ferroviari ad alta velocita ed alta capacita, all’'integrazione fra
questi e larete ferroviaria regionale e alla messain sicurezza dell'intera rete ferroviaria. L’ obiettivo principale € potenziare
il trasporto su ferro di passeggeri e merci, aumentando la capacita e la connettivita della ferrovia e migliorando la
qualita del servizio lungoii principali collegamenti nazionali e regionali, anche attraverso il rafforzamento dei collegamenti
transfrontalieri.

La seconda componente prevede interventi a supporto del’ammodernamento e della digitalizzazione del sistema
della logistica con una particolare attenzione al miglioramento dellacompetitivita, capacita e produttivita dei porti, nell’ot-
tica di unamaggiore sostenibilita ambientale della mobilita via mare dei passeggeri e delle merci.

In stretta connessione con I'impianto strategico di questa Missione, a valere su risorse nazionali verranno inoltre rea-
lizzati investimenti per la Sicurezza stradale 4.0, al fine di migliorare |la sicurezza e la resilienza climatica/sismica di ponti
e viadotti, utilizzando le soluzioni fornite dall'innovazione tecnologica e in un’ottica di adattamento ai cambiamenti climatici.

Complessivamente, gli investimenti previsti sono coerenti con la strategia nazionale sulla mobilita del Ministero delle
Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili (MIMS).

In particolare, il MIMS ha definito gli atti diripartizione e di assegnazionedellerisorse per circa 61,4 miliardi provenient
dal PNRR e dal Piano Complementare (PC). Inoltre, con le altre decisioni assunte dal governo nell’ultimo anno per gli
investimenti in questi settori, saranno disponibili circa 103 miliardi, considerando, in aggiunta al PNRR+PC, sia la Legge
di Bilancio 2022-2024 (Legge n.234,del 30 dicembre 2021) che i progetti selezionati FSC 2021-27 (opere bandiera ed
altre opere). Dal punto di vista delle linee di intervento, alcune delle scelte mirano ad integrare le risorse previste dal PNRR
in un’ottica di complementarita. Parte di queste risorse sono destinate a investimenti in infrastrutture e mobilita sostenibili
‘territorializzati’, ossia risorse assegnate a Regioni ed Enti locali per progetti di propria competenza o assegnate ad
altri soggetti attuatori per interventi che ricadono su specifici territori, come il caso dei porti e delle reti ferroviarie regionali.

Il totale degliinvestimenti nel periodo 2022-2026 per Roma e per il Lazio con impatto su Roma e pari a poco piu di 8,2
miliardi di euro, ed & cosi suddiviso:
» risorse attribuite al Comune di Roma Capitale e alla Citta metropolitana di Roma: circa 4,6 miliardidi euro;
* risorse attribuite alla Regione Lazio, ma con effettianche sul Comune di Roma:circa 2,9 miliardi di euro;
* investimentiperla Regione Lazio: 0,6 miliardidieuro.

Dall'analisi degli investimenti nel Lazio & facile notare come sia previsto un elevato numero di investimenti nel settore
ferroviario, anche alla luce del fatto che nellarevisione delle reti TEN-T & stato previsto I'inserimento del porto di Civita-
vecchia tra i porti “Core”. Il Porto di Civitavecchia rappresenta, dal punto di vista socioeconomico, il porto della citta di
Roma e la caratterizzazione di tale nodo quale nodo Core dellarete TEN-T garantirebbe il giusto supporto ad un contesto
economico che ruota attorno aiflussi da/perla Citta metropolitana di Roma.
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1.2.2. Piano Strategico Nazionale della Mobilita Sostenibile

Il Piano Strategico Nazionale della Mobilita Sostenibile ha lo scopo di fornire linee di indirizzo di medio periodo alle
regioni e agli enti locali, a supporto delle attivita di programmazione del settore, e alle aziende del TPL e all'industia
della filiera di riferimento, a supporto delle scelte strategiche in relazione alle diverse opzioni tecnologiche. Il Piano &
stato attuato con il Decreto Interministeriale (MIT — MISE — MEF) n. 81 del 14 febbraio 2020.

Il Piano definisce che alle regioni sono destinati 100 milioni dieuro per 'anno 2019 e 150 milioni di euro per ciascuno
degli anni dal 2020 al 2033 a valere sulle risorse del Fondo di cui all’articolo 1, comma 866, della legge n. 208 del 28
dicembre 2015. La dotazione finanziaria si basa su unimpegno statale complessivo di 3,7 mld € per nuovi mezzi e relatve
infrastrutture di supporto, nonché quasi 2 min € per studi e ricerche e 100 mIn € peril sostegno alla filiera produttiva.

Queste risorse sono destinate all’acquisto di veicoli adibiti esclusivamente al trasporto pubblico locale e alle relative
infrastrutture sulla base delle disposizioniimpartite dal DPCMdel 17 aprile 2019, con I'obiettivo di:

* migliorare qualitativamente e rapidamente il parco veicoli, attraverso la sostituzione dei veicoli maggiormente
inquinanti ed energivori, facendo in modo di soddisfare al meglio le esigenze di spostamento della collettivita;

* migliorare la qualita dell’aria e ridurre le emissioni climalteranti ed il particolato, tenendo conto anche di
quanto definito nella normativa europea, assumendo benchmark di riferimento che considerino anche la situa-
zione (esperienze, prospettive e modalita diimplementazione) di altri paesi;

« sostenere una coerente politica di infrastrutturazione, deicentri di stoccaggio gas e diricarica elettrica, so-
prattutto nei primi anni di applicazione del piano, al fine di permettere una maggiore diffusione degli autobus a
energia alternativa.

Oltre agli aspetti legati all’attuazione della normativa europea e nazionale, nella predisposizione del Piano si & conside-
rato che i grandi centri urbani sonoi luoghiin cui, tendenzialmente, si concentrano le principali problematiche legate alla
congestione datraffico e agli alti tassi di inquinamento dell’aria e, sebbeneil trasporto pubblico locale sugomma non sia
la principale causa dell'inquinamento, il rinnovo dei mezzi pud contribuire al miglioramento della qualita dell’aria degli
stessi. Da cio ne € derivatal’'urgenza della sostituzione dei mezzi piu obsoleti cosi da perseguire il necessario, rapido
rinnovo della flotta.

Neifinanziamenti a diretta gestione regionale, le risorse sono state assegnate alle Regioni, sullabase dei parametridi
numero diresidenti, numerodi passeggeri trasportati, numerodi mezzicircolanti, livellodi inquinamento medio del territorio
regionale, quota percentuale dei mezzi piu inquinanti sul totale del parco mezzi, livello di investimenti per materiale rotabile
sostenibile con fondiregionali.

Con Deliberazione n.725 del 20/10/2020 la Giunta Regionale approvala scheda tecnica elaborata dalla Direzione re-
gionale Infrastrutture e Mobilita, per le modalita di utilizzo delle risorse statali assegnate alla Regione Lazio nel periodo
2019-2033 e dei criteri generaliperil riparto delle medesime risorse agli enti beneficiari.

1.2.3. D.M. 397/2017 e D.M. 396/2019 MIT

Il Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, pubblicato il 4 agosto 2017, recante “Individuazione delle
linee guida per i piani urbani di mobilita sostenibile, ai sensidell’articolo 3,comma 7,del decreto legislativo 16 dicem-
bre 2016, n. 257” che recepisce la direttiva 2014/94/UE del Parlamento europeo, ha come finalita quella difavorire I'ap-
plicazione omogenea e coordinata di linee guida per la redazione dei PUMS su tutto il territorio nazionale. In particolare,
le Citta Metropolitane procedono, avvalendosidelle linee guida adottate conil DM 397/2017, alla definizione dei PUMS
al fine di accedere ai finanziamenti statali di infrastrutture per nuovi interventi per il trasporto rapido di massa, quali
sistemiferroviari metropolitani, metro e tram.

I DM 397/2017 é stato modificato ed integrato dal DM 396 del 28 agosto 2019. Tra gli aggiornamenti rilevanti, I'obbligo
di procedere alla definizione dei PUMS, intesa come adozione degli stessi, diventa condizione essenziale per accedere ai
finanziamenti statali destinati a nuovi interventi peril trasporto rapido di massa anche peri comuni con popolazione supe-
riore a 100.000 abitanti, non ricompresi nel territorio di citta metropolitane. Peri Comuni con popolazione superiore a
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100.000 abitanti, ricompresi nel territorio di cittd metropolitane e per i comuni capoluogo di Citta metropolitana si ritiene
assolta la condizione suddetta qualora sia stato adottato il PUMS della citta metropolitana.
Nel dettaglio, le linee guida sono costituite da:
e procedurauniforme perlaredazione ed approvazione dei PUMS;
» individuazione delle strategie di riferimento, degli obiettivi macro e specifici e delle azioni che contribuiscono
all'attuazione concreta delle strategie, nonché degli indicatorida utilizzare per la verificadel raggiungimento degli
obiettividei PUMS.

Per promuovere una visione unitaria e sistematica dei PUMS, anche in coerenza con gli indirizzi europei, al fine di
realizzare uno sviluppo equilibrato e sostenibile si elencano le 4 aree di interesse ed i relativi macro-obiettivi minimi
obbligatori dei PUMS:

- Efficacia ed efficienza del sistema di mobilita:

- miglioramento del TPL;

- riequilibrio modale della mobilita;

- riduzione della congestione;

- miglioramento dell’accessibilita di persone e merci;

- miglioramento dell’'integrazionetra lo sviluppo del sistema della mobilita e I'assetto e lo sviluppo del territorio (inse-
diamenti residenziali e previsioni urbanistiche di poli attrattori commerciali, culturali, turistici);

- miglioramento della qualita dello spazio stradale e urbano.

+ Sostenibilita energetica ed ambientale:

- riduzione del consumo di carburanti tradizionali diversi dai combustibili alternativi;

- miglioramento della qualita dell'aria;

- riduzione dell'inquinamento acustico.

* Sicurezza della mobilita stradale:

- riduzione dell'incidentalita stradale;

- diminuzione sensibile del numero generale degli incidenti con morti e feriti;

- diminuzione sensibile dei costi sociali derivanti dagli incidenti;

- diminuzione sensibile del numero degli incidenti con morti e feriti tra gli utenti deboli (pedoni, ciclisti, bambini e over
65).

« Sostenibilita socio-economica:

- miglioramento dellainclusione sociale;

- aumento della soddisfazione della cittadinanza;

- aumento del tasso di occupazione;

- riduzione dei costi della mobilita (connessi alla necessita di usare il veicolo privato).

1.2.4. D.M. 444/2021 MIMS

Il Decreto Ministeriale n.444 del 12 novembre 2021, definito come Decreto proroga dei PUMS, stabilisce che il termine
per la predisposizione ed adozione dei Piani urbani di mobilita sostenibile previsto dall’articolo 3,comma 1, del decreto 4
agosto 2017, n. 397, cosi come modificato dal decreto 28 agosto 2019, n. 396 e, da ultimo, dal decreto 26 gennaio 2021,
n. 29, e fissato al 1 gennaio 2023.

Inoltre, si indica che le risorse statali stanziate a decorrere dal 01/01/2023 peri nuoviinterventi per il trasporto rapido di
massa e la mobilita ciclistica non possono essere assegnate a Citta Metropolitane e comuni superiori ai 100.000 abitanti
che non abbiano adottato il Piano urbano di mobilita sostenibile. Peri comuni con popolazione superiorea 100.000 abitant
ricompresi nel territorio di citta metropolitane e per i comuni capoluogo di citta metropolitane la condizione suddetia si
ritiene assolta qualora sia stato adottato il Piano urbano di mobilita sostenibile della citta metropolitana.
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Dal 01/01/2022 e fino al 31/12/2022, 'adozione del Piano urbano di mobilita sostenibile costituisce criterio premiale nel
riparto delle risorse destinate ai i nuovi interventi per il trasporto rapido di massa e la mobilita ciclistica assegnati dal
Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili (MIMS).

Inoltre, la verifica di quanto previsto dall’articolo 2, nonché I'ottemperanza di quanto previsto dall’articolo 4, comma 2,
deldecreto 4 agosto 2017, n. 397, viene effettuata attraverso la piattaforma dell'Osservatorio nazionale delle politiche del
trasporto pubblico locale. E abrogato contestualmente il comma 3 dell’articolo 7 del decreto 396/2019, secondo cui “le
risorse assegnate ed impegnate a favore dell’Ente beneficiario sono disimpegnate ed attribuite ad altri interventi posti in
graduatoria che rispondano ai requisiti previstidal DM 397/2017, qualora I'ente in argomento ovvero la citta metropolitana
di riferimento non abbia adottato il PUMS entro il termine previsto dall’art. 4 del presente decreto. Il requisito si considera
soddisfatto anche nel caso di PUMS adottati prima della pubblicazione del D.M.397/2017, purché siano aggiornatiin linea
con i criterifissatidal DM 397/2017”.

1.2.5. Altri documenti di carattere nazionale

Il Piano Nazionale della Logistica 2012-2020-2012

Presentato nel 2012 tratta il tema della distribuzione urbana delle merci eventualmente rinviando ad ulteriori approfon-
dimenti e dettagli all’interno di specifici Piani Distribuzione Urbana (PDU).

Il Programma Operativo Nazionale plurifondo Citta Metropolitane 2014-2020 (PON METRO) - 2013

Il quadro normativo comunitario che definisce gli obiettivi e gli strumenti finanziari di intervento per il ciclo di program-
mazione 2014-2020 & definito dal Regolamento (UE) n.1303/2013del Consiglio del 17 dicembre 2013, recante disposizioni
comuni sui Fondi strutturali e di investimento europei. Singoli regolamenti, poi, contengono disposizioni specifiche per
ciascun Fondo. Il Fondo europeo di sviluppo regionale, in particolare, & destinato a contribuire allacorrezione dei principali
squilibri regionali esistenti nell'UE. Il suo scopo € di contribuire ad appianare le disparita esistenti fra i diversi livelli di
sviluppo delle regioni europee e diridurre il ritardo delle regioni meno sviluppate. La disciplinarelativa al Fondo Europeo
di Sviluppo Regionale (FESR) ¢ contenuta nel Regolamento n. 1301/2013. Ai fini della politica di coesione, oltre alle
risorse comunitarie vanno considerate, per il principio della addizionalita, le risorse provenienti dal cofinanziamento nazio-
nale, posto a carico del Fondo di rotazione perl'attuazione delle politiche comunitarie.

I FESR supporta lo sviluppo dei trasporti e delle infrastrutture attraverso I'Obiettivo Tematico 7 “Promuovere il tra-
sporto sostenibile e migliorare le infrastrutture di rete”. Nel settore delle infrastrutture 2,45 mld € di fondi sono asse-
gnati agliinvestimenti nelle reti di trasporto, di cui 1,4 mld € alle infrastrutture peri trasporti urbani sostenibili. Nel contesto
dei fondi strutturali, il MIMS & direttamente coinvolto nella gestione delle risorse comunitarie destinate allo sviluppo infra-
strutturale del Paese. Il Programma Operativo persegue il raggiungimento dei seguenti obiettivi:

« il potenziamento della modalita ferroviaria e il miglioramento del servizio in termini di qualita e tempi di percor-
renza; il miglioramento della competitivita del sistema portuale e del sistema interportuale;

e il miglioramento dell'integrazione modale e dei collegamenti multimodali, per ottenere la massima mobilita regio-
nale;

« l'ottimizzazione del traffico aereo attraverso il potenziamento dei sistemi e dei controlli.

Inoltre, il PON si pone anche l'obiettivo di favorire la realizzazione e la diffusione di sistemi di trasporto intelligenti
(ITS). Gli ITS coprono un ruolo determinante per affrontare le sfide dell’aumento continuo della domanda di mobilia.
Fondati sull’interazione fra Informatica e telecomunicazioni, consentono di trasformare i trasporti in un sistema integrato,
nel quale i flussi di traffico (sia passeggeri che merci) sono distribuiti in modo equilibrato tra le varie modalita, per una
maggiore efficienza, produttivita e, soprattutto, sicurezza del trasporto.
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Nel PON Metro, relativo alle aree metropolitane del territorio italiano e, piu nello specifico della Citta metropolitana di
Roma Capitale, uno degli obiettivi strategici da perseguire € 'aumento della mobilita sostenibile, attraverso una strategia
di sviluppo urbano darealizzare con orizzonte al 2020. Tale sfidainclude un approccio proattivo ancherispetto al percorso
istituzionale costitutivo della Citta metropolitana di Roma Capitale. Il coinvolgimento dei comuni della Citta metropolitana
€ gia stato avviato attraverso I'adozione del documento programmatico 2015-18, adottato dal Consiglio Metropolitano con
deliberazionen.1del2 marzo 2015.

La declinazione quantitativa dell’azione sulle singole componenti di mobilita € ambiziosa, ma al tempo stesso concreta-
mente raggiungibile neitempi di attuazione del PON Metro:

« sullaciclabilita arrivare al 2% d'uso sistematico entro 2 anni (oggi 0,6), ed al 4% su base cittadinae al 10% nel
centro storico entro 5 anni;

e aumentare del 20% la velocita commerciale del servizio di TP sugli assi portanti attraverso I'incremento delle
corsie preferenziali e I'attuazione diitinerari a priorita semaforica;

e aumentare del 20% gli utenti del TP;

e rispettare I'impegno con la UE di dimezzare nel 2020 i morti sulle strade registratinel 2012;

» realizzare almeno un'isola ambientale in ogni Municipio nei prossimi due anni;

e organizzare integralmente il Centro storico per isole ambientali progressivamente estese alle aree esterne per-
mettendo la circolazione ai soli mezzi a basse emissioni.

Piano di Azione Nazionale degli ITS - 2014

Nell’ottica di dare impulsoalla strategia di dare impulso all’'uso delle nuove tecnologie, negli ultimi anni sono stati adottat
il Decreto Legge del 18 Ottobre 2012 n. 179, convertito, con modificazioni, dalla Legge del 17 Dicembre 2012, n° 221,
“Ulteriori misure urgenti perla crescita del Paese”, con il quale I'ltalia ha recepito la normativa diriferimento pergli ITS in
Europa (Direttiva ITS 2010/40/UE) e il Decreto Interministeriale 1 febbraio 2013, recante “Diffusione deisistemidi trasporto
intelligenti (ITS) in Italia”, che costituisce la base metodologica ed operativa del Piano di Azione Nazionale degli ITS
(adottato col DM 44/2014). In particolare quest'ultimo, anticipando quanto contenuto nelle Linee Guida del MIT per la
redazione dei PUMS, individua un set di azioni prioritarie che il PUMS fa proprie per attuare le strategie legate all'innova-
zione e alle Smart Cities, mirate a favorire 'uso deglilTS perla gestione della mobilita delle persone in ottica multimodale,
I’adozione dellabigliettazione elettronica integrata e interoperabile peril pagamento dei servizidi TPL, la diffusione della
Sharing Mobility, 'implementazione di sistemi di monitoraggio e localizzazionedellaflotta peri servizi di Trasporto Pubblico
su gomma e lapromozione della sostenibilita per la mobilita delle persone e delle merci (logistica sostenibile).

Gli obiettivi da perseguire sono stati raggruppati in quattro settori prioritari:
» uso ottimale deidatirelativi alle strade, al traffico e alla mobilita;
* lacontinuitadeiservizi ITS di gestione del traffico e del trasporto merci;
» le applicazioniITS perla sicurezza stradale e per la sicurezza del trasporto;
* il collegamentotrai veicoli e I'infrastruttura di trasporto.

Decreto Legislativo 16 dicembre 2016, n. 257 - 2016

Il Decreto, che recepisce la Direttiva Europea 2014/94, per quanto concerne la fornitura di elettricita per il trasporto ed
idrogeno peril trasporto stradale, negli articoli 4 e 5, dispone che sia realizzato un numero adeguato di punti di ricarica
accessibili al pubblico per garantire l'interoperabilita tra punti gia presenti e da installare, e, a seconda delle esigenze del
mercato, che i veicoli elettrici circolino almeno negliagglomerati urbani e suburbani, in altre zone densamente popolate e
nelle altre reti e secondo altri ambiti come per le citta metropolitane (poli e cintura) e altre aree urbane che hanno
registrato nell'ultimo triennio lo sforamento dei limiti delle concentrazioniinquinanti, come previsto dal decreto legislatvo
13 agosto 2010, n. 155. Mentre, entro il 2025, si dispone che sia realizzato un numero adeguato di punti di rifornimento
per l'idrogeno accessibili al pubblico, da sviluppare gradualmente, tenendo conto della domanda attuale e del suo
sviluppo a breve termine, per consentire la circolazione di veicolia motore alimentati aidrogeno.
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La Strategia Nazionale per lo Sviluppo Sostenibile (SNSvS) - 2017

In ltalia gli obiettivi del’Agenda ONU 2030 sono recepiti nella Strategia Nazionale per lo Sviluppo Sostenibile
(SNSvS), approvata dal Comitato interministeriale perla programmazione economica (CIPE) con deliberan. 108,in data
22 dicembre 2017, nella quale sono definite le linee direttrici delle politiche economiche, sociali e ambientali finalizzate a
raggiungere gli obiettivi di sviluppo sostenibile entro il 2030. La strategia € strutturata in cinque aree proposte dall’Agenda
2030: Persone, Pianeta, Prosperita, Pace e Partnership. Una sesta area & dedicata ai cosiddetti vettori per la sosteni-
bilita, da considerarsi come elementi essenziali peril raggiungimento degli obiettivi strategici nazionali.

Gli obiettivi del piano che generano maggiore impatto sulle politiche dei trasporti sono:
» “Area Pianeta- lll.3. Rigenerare le citta, garantire 'accessibilita e assicurare la sostenibilita delle connessioni;
* Area Prosperita - IV.1. Incrementare I'efficienza energetica e la produzione di energia da fonte rinnovabile evi-
tando o riducendo gliimpatti sui beni culturali e il paesaggio;
»  Area Prosperita- IV.2. Aumentare la mobilita sostenibile di persone e merci;
* Area Prosperita- IV.3. Abbattere le emissioni climalteranti nei settori non-ETS.

D.M. 300/2017 - Linee guida per la valutazione degli investimenti - 2017

Questo Decreto Ministeriale & stato sviluppato ai sensidel D.Lgs, 228/2011 ed ¢ relativo alle opere pubbliche nei settori
di competenza del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Le linee guida, pubblicate a giugno del 2017, focalizzano
I’attenzione sulla necessita, quando si pianifica un investimento pubblico, di definire un progetto di fattibilita che permeta
di individuare la soluzione con il miglior rapporto tra costi e benefici perla collettivita, in relazione alle specifiche esigenze
da soddisfare e alle prestazioni da fornire. Rappresentano lo strumento metodologico che introduce metodi e tecniche di
valutazione e selezione delle opere pubbliche. Tale strumento risulta anche propedeutico alla individuazione delle priorita
e definisce la metodologia perla valutazione ex-ante dei fabbisogni infrastrutturali e delle singole opere, nonché i criteri di
selezione delle opere dafinanziare (es. in termini di impatto economico, stato di maturita progettuale, risorse gia investite
e fabbisogno finanziario residuo).

Decretodel Presidente del Consiglio dei Ministri 20 febbraio 2018 - 2018

Con D.P.C.M. 20 febbraio 2018 & stata approvata la revisione della rete stradale di interesse nazionale e regionale
ricadenti nelle Regioni Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Lazio, Liguria, Marche, Molise, Puglia, Toscana e Umbria
che haprevisto la riclassificazione di 3.601,024 km peri qualila competenza e stata trasferita allo Stato e la declassifica-
zione di 592,424 km direte che sono stati trasferiti alle Regioni.

Il Piano Nazionale Infrastrutturale per la Ricarica dei veicoli alimentati ad energia Elettrica (PNIRE) - 2018

L’Accordo di programma, approvato con Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministridel 1 febbraio 2018, & finaliz-
zato allaindividuazione dei programmidi intervento predisposti dalle Regioni e dalle Province autonome perla realizza-
zione di reti di ricarica diffuse sul territorio nazionale perfavorire la diffusione dei veicoli alimentati ad energia elettrica di
cui al comma 5, articolo 17-septiesdellaLegge 134/2012, sulla base delle indicazioni contenute all’art. 3 del DM 503 del
22 dicembre 2015.

La succitata legge evidenzia come al fine digarantire in tutto il territorio nazionale i livelli minimi uniformi di accessibilia
del servizio di ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica debba essere redatto un Piano nazionale infrastrutturale
per laricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica che dovra prevedere:

1. listituzione di un servizio di ricarica dei veicoli, a partire dalle aree urbane, applicabile nell’ambito del trasporto
privato e pubblico e conforme agli omologhi servizi dei Paesidell’Unione europea, al fine di garantirne I'interoperabilita
in ambito internazionale;

2. l'introduzione di procedure di gestione del servizio di ricarica basate sulle peculiarita e sulle potenzialita delle infra-
strutture relative ai contatori elettronici, con particolare attenzione:
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- all’assegnazione dei costidiricarica al cliente che la effettua, identificandolo univocamente;

- allapredisposizione di un sistema di tariffe differenziate;

- allaregolamentazione deitempie dei modidiricarica, coniugando le esigenze dei clienti con |'ottimizzazione delle
disponibilita della rete elettrica, assicurando la realizzazione di una soluzione compatibile con le regole del libero
mercato che caratterizzano il settore elettrico.

3. l'introduzione diagevolazioni, anche amministrative,in favore dei titolari e dei gestori degliimpianti di distribuzione
del carburante per 'ammodernamento degliimpianti attraverso la realizzazione di infrastrutture di ricarica dei veicoli
alimentati ad energia elettrica;

4. la realizzazione di programmi integrati di promozione dell’adeguamento tecnologico degli edifici esistenti;

5. lapromozione dellaricerca tecnologica volta alla realizzazione di reti infrastrutturaliper la ricarica dei veicoli alimen-
tati ad energia elettrica.

Il piano diinfrastrutturazione elettrica fornisce priorita all’infrastrutturazione delle aree urbane e metropolitane nel breve
periodo (1-2 anni), per ampliare I'attenzione sulle aree extraurbane e autostradali nel medio-lungo periodo (3-5 anni)
anche con la dotazione di puntiricarica elettrica di tipo “fast” (ossia in grado di garantireunaricaricain 10-20 minuti) presso
i distributori di carburante. Tale aspetto andra valutato in futuro anche in virtu dello sviluppo tecnologico delle infrastrutture
e delle batterie che permettera diaumentare I'autonomia delle vetture e diminuire i tempidiricarica.

Il Piano indica come obiettivo di risultato al 2020 la realizzazione fino a 13.000 punti di ricarica lenta/accelerata, 6.000
punti di ricarica veloce, con un rapporto di 1 punto di ricarica pubblica ogni 8 punti di ricarica privati, e la presenza di
130.000 veicoli elettrici.

Programma di Incentivazione della Mobilita Urbana Sostenibile (PrIMUS) — 2018-2020

Conil decreto direttoriale n. 417/CLE del 21 dicembre 2018 della Direzione Generale peril Clima e 'Energia, poi modi-
ficato dal decreto direttoriale n.4 del 19 febbraio 2020, & stato approvato e ora si avvia il “Programma di Incentivazione
della Mobilita Urbana Sostenibile (PrIMUS)” finalizzato al finanziamento di progetti di mobilita sostenibile nei Comuni
con popolazione noninferiore a 50.000 abitanti.

Il Programmaincentiva e cofinanzia progetti di mobilita urbana che sviluppino alternative all'impiego di autovetture pri-
vate, favorendo la diffusione di forme di mobilita a basso impatto ambientale e di condivisione dei veicoli,nonché la pro-
pensione al cambiamento delle abitudini e dei comportamenti dei cittadini in favore della mobilita sostenibile. Inlinea con
gli obiettivinazionali e comunitari diriduzione di gas serra, delle emissioni di particolato e di ossidi di azoto derivanti dal
settore dei trasporti, il PrIMUS & finalizzato alla riduzione del traffico veicolare su strada attraverso l'incentivazione della
mobilita ciclistica, del trasporto condiviso e del mobility management. Atal riguardo mette a disposizione una dotazione di
15 milioni di euro peril cofinanziamento di progetti operativi di dettaglio (POD) presentati dai Comuni che rientrano in una
delle seguenti azioni:

« realizzazione di nuove piste ciclabili in grado di rispondere alladomanda di spostamenti urbani casa-scuola e
casa-lavoro;

»  sviluppo della sharing mobility in ambito urbano;

» sviluppo delle attivita di mobility management presso le sedi delle Amministrazioni dello Stato (sedi centrali e
periferiche), delle Amministrazioni territoriali, delle scuole e delle universita.

Piano Nazionale Integrato per ’Energia ed il Clima (PNIEC) - 2020

Il Piano Nazionale Integrato per ’'Energia e il Clima (PNIEC), previsto dal Regolamento europeo (UE) 2018/1999, &
il documento programmatico che definisce la politica energetica e ambientale del Paese. Il Piano italiano, presentato in
versione definitiva a Bruxelles a dicembre 2019 e pubblicato a gennaio 2020 dal MISE (Ministero dello Sviluppo Econo-
mico),ambisce a perseguire gli obiettivi europei sulletematiche energetico-climatici previsti nel Framework 2030. Il Piano
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e strutturato in cinque linee d’intervento, da svilupparsiin manieraintegrata: dall’efficienza e sicurezza energetica, pas-
sando attraverso lo sviluppo del mercato interno dell’energia, dellaricerca, dell’innovazione e della competitivita.

L’obiettivo del Piano & quello di concorrere a un’ampia trasformazione dell’economia, nella quale la decarbonizza-
zione, I'economia circolare, I'efficienza e 'uso razionale ed equo delle risorse naturali rappresentano insieme obietivi e
strumenti per un‘economia piu rispettosa delle persone e dell’ambiente, in un quadro di integrazione dei mercati energefci
nazionali nel mercato unico e con adeguata attenzione all'accessibilita dei prezzi e alla sicurezzadegli approvvigionament
e delle forniture. Gli obiettivi nazionali del Piano sono:

* accelerareil percorso di decarbonizzazione, considerando il 2030 come unatappa intermedia verso una decar-
bonizzazione profonda del settore energetico entro il 2050 e integrando la variabile ambiente nelle altre politiche
pubbliche;

* mettereil cittadino e leimprese (in particolare piccole e medie) al centro;

« favorire 'evoluzione del sistema energetico, in particolare nel settore elettrico, da un assetto centralizzato a uno
distribuito basato prevalentemente sulle fonti rinnovabili;

« adottare misure che migliorino la capacita delle stesse rinnovabili di contribuire alla sicurezza e, nel contempo,
favorire assetti, infrastrutture e regole di mercato che, aloro volta contribuiscano all’integrazione delle rinnovabil;;

e continuare a garantire adeguati approvvigionamenti dellefonti convenzionali, perseguendo la sicurezza e la con-
tinuita della fornitura;

« promuovere I’efficienza energeticain tutti i settori, come strumento per la tutela del’ambiente, il miglioramento
della sicurezza energetica e la riduzione della spesa energetica per famiglie e imprese;

+ promuovere |'elettrificazione dei consumi, in particolare nel settore civile e nei trasporti, come strumento per mi-
gliorare anche la qualita dell’aria e del’ambiente;

« accompagnare I’evoluzione del sistema energetico con attivita di ricerca e innovazione;

« adottare misure e accorgimenti che riducano i potenzialiimpatti negativi della trasformazione energetica su altri
obiettivi parimenti rilevanti, quali la qualita dell’aria e dei corpi idrici, il contenimento del consumo di suolo € la
tutela del paesaggio;

» continuareil processo di integrazione del sistema energetico nazionale in quello dell'Unione.

Le alimentazioni alternative sono uno dei perni per il raggiungimento degli obiettivi del Piano; in ottica di medio-lungo
termine - obiettivo 2030 - sara I'elettrificazione dei trasporti a fornire il contributo maggiore. Infatti, il PNIEC incentiva la
mobilita elettrica sia peri mezzi privati, condivisima anche peril trasporto pubblico locale. Nel medio-lungo termine I'elet
trificazione delle flotte del Trasporto Pubblico Locale dovra costituire la modalita di trazione piu diffusa e capace diridune
I'inquinamento dei centri urbani.

Piano per la Transizione Ecologica (PTE) - 2021

Il comitato interministeriale per la transizione ecologica, con delibera del 28 luglio 2021 approva la proposta di Piano
per la transizione ecologica (PTE), il quale fornisce un quadro delle politiche ambientalied energetiche integrato con dli
obiettivi gia delineati nel Piano nazionale diripresa e resilienza (PNRR). La proposta di PTE ¢ articolata su cinque macro-
obiettivi:

* neutralita climatica;

e azzeramento dell'inquinamento;

* adattamento ai cambiamenti climatici;

»  ripristino dellabiodiversita;

» fransizione verso un’economia circolare e bioeconomia.

La proposta di PTE mette in luce la necessita di perseguire la massimasinergia possibile tra tutte le fonti di finanziamento
nazionali,regionalied europee di settore, al fine di ottimizzare i risultati del PTE stesso. Sono inoltre previsti 10 indicatori
rappresentativi, riconosciuti a livello internazionale e impiegati in misure statistiche collegate alla strategia nazionale di
sviluppo sostenibile e agliindicatori di benessere equo e sostenibile (BES), che sono gia elaborati nell’lambito del sistema
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statistico nazionale. A questo riguardo & necessario prevedere nel PTE investimenti a favore degli enti tecnici interessati,
tra cui ISTAT e ISPRA, perprodurre stime anticipate degli indicatori, in analogia con quelloche gia avviene nel settore del
BES.

E necessario analizzare le relazionitra i numerosi strumenti di pianificazione di settore, compreso il PNRR, e definireil
livello di sovra ordinazione del PTE rispetto a tutti gli altri strumenti di pianificazione che incidono nei settori interessat
dallatransizione ecologica, individuandoanche le procedure che consentono di verificare se gli interventi e i provvediment
siano sostenibili, dal punto di vista non solo finanziario, ma anche peril raggiungimento degli obiettivi del PTE stesso.

Un capitolo particolarmente importante nel processo di decarbonizzazione riguarda i trasporti, responsabili in Italia di
circa il 26% delle emissioni con un peso che & stato crescente negli ultimi anni. A sua volta il trasporto privato (auto e
motocicli) & responsabile per circa il 56% delle emissioni del settore mentre il 22% ¢ attribuibile agli autobus e ai trasporti
pesanti. Le ferrovie contribuiscono in maniera marginale (0,1%), con un peso relativo che dal 1990 si & anche ridotto di
circa 0,5 punti percentuali. L’obiettivo di un loro azzeramento & possibile attraverso la progressiva conversione a veicoli
elettrici, a idrogeno e a biocarburanti. In linea con questi obiettivi, la filiera industriale dell’'automotive deve accelerare nello
sviluppo di modelli convenienti, maturi nelle tecnologie con adeguata capacita di accumulazione di energia (batterie).
Questa accelerazione dovra essere accompagnata da alcune scelte in ambito di politica industriale, nonché da un raf-
forzamento del contributo della domanda pubblica soprattutto nel settore del trasporto pubblico locale, cosi come previsto
nelle linee diintervento del PNRR. Ma nei trasporti non € in gioco solo la decarbonizzazione:da un lato gli incidenti stradali,
con piudi 20 milamorti al’anno in Europa (oltre 3.000 in ltalia nel 2019), dall’altro inquinamento e la congestione urbana
rappresentano nodi altrettanto importanti da sciogliere nei prossimi anni. L’ltalia, cosi come molti altri paesi europei, &
ancora caratterizzata da una forte prevalenza della mobilita privata pari all'82% (6,3% ferrovia), che da oggi al 2050 andra
profondamente modificata a favore della mobilita condivisa e collettiva.

Allegato al DEF 2021 — Dieci anni per trasformare I'ltalia - 2021

L’allegato Infrastrutture al Documento di Economia e Finanza (DEF 2021)illustra la politica del Governo in materia di
infrastrutture e trasporti e rappresenta il documento programmatico sulla cui base il Ministero delle Infrastrutture e della
Mobilita Sostenibili (MIMS) intende effettuare le scelte relative alle politiche per le infrastrutture e la mobilita del Paese,
anticipando alcune decisioni strategiche che saranno oggetto di approfondimento del nuovo Piano Generale dei Trasporti
e della Logistica (PGTL). Il DEF definisce le infrastrutture prioritarie per lo sviluppo del Paese, ivi compresi gli intervent
relativi al settore dei trasporti e della logistica la cui progettazione di fattibilita & valutata meritevole di finanziamento, da
realizzarsi in coerenza con le linee programmatiche definite. Inoltre, il documento comprende tutti gli elementi funzionali
al soddisfacimento della “Condizione abilitante 3.2 - Pianificazione completa dei trasporti al livello appropriato”, che incide
direttamente sulla possibilita per il Paese di fruire dei fondi europei 2021-2027 e che sara, quindi, necessario garantire in
ognisua parte e per I'intero periodo di programmazione 2021-2027.

Gli interventi che saranno finanziati dai diversi Paesi europei con il PNRR sono infatti finalizzati ai seguenti obiettivi:
» contribuire allatransizione ambientale e alla resilienza e sostenibilita dei sistemi socioeconomici;
e perseguire consuccesso la transizione digitale;
« favorire e sostenere i processidi innovazione;
e aumentare la competitivita;
e ridurre le disuguaglianze sociali e territoriali.

Trasformare in senso sostenibile le infrastrutture e il sistema dei trasporti, infatti, non solo & benefico per il sistema
economico attuale e del futuro, ma ¢ indispensabile anche perraggiungere gli obiettivi di riduzione dei gas serra al 2030
previsti dall’Unione europea e perrealizzare la decarbonizzazione entro il 2050.
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Ci si concentra quindi, sia in ambito PNRR sia nella programmazione di medio-lungo periodo, sullo sviluppo di si-
stemi integrati di trasporto per una mobilita sostenibile, a lunga percorrenza e locale, anche al fine di ridurre I'inqui-
namento nelle citta e procedere nel percorso di decarbonizzazione. Fondamentaliin tale prospettiva sono:

* lo sviluppo dell’alta velocita delle persone e delle merci, specialmente al Sud, e il simultaneo potenziamento del
trasporto su base regionale,anche per garantire un vero diritto alla mobilita ai tanti pendolari che ogni giomo
utilizzano il trasporto pubblico perrecarsi al lavoro;

« ilrinnovo in senso ecologico delle flotte peril trasporto su terra e via mare;

« il rafforzamento dell’intermodalita e della logistica integrata, con particolare attenzione all’ammodernamento

deiporti, anche in un’ottica di transizione ecologica.

L’allegato Infrastrutture al DEF 2021, in continuita con quanto prodotto per le ultime annualita e recependo investiment
e riforme introdotti con il PNRR, punta ad alimentare un processo razionale di pianificazione integrata delle infrastrutiure
e della mobilita basato su riforme, connessione (materiale e immateriale), sicurezza (manutenzione e prevenzione), equita
e sostenibilita (ambientale, economica e sociale).

Conriferimento alla Citta metropolitana di Roma Capitale, cosicome per le altre Citta Metropolitane, il documento riporta
gliinterventiriferiti al Trasporto rapido di Massa finanziati e in corso di realizzazione. Il prospetto non riporta i finanziament
relativi all’Avviso n. 2 in quanto i progetti sono ancora in fase di valutazione.

Il Piano Nazionale Sicurezza Stradale (PNSS) — 2021-2022

Il Piano, secondo lalegge 144 del 17 maggio 1999, “consiste in un sistema articolato di indirizzi,di misure perla promo-
zione e 'incentivazione di piani e strumenti per migliorare i livelli di sicurezza da parte degli enti proprietari e gestori, di
interventi infrastrutturali, di misure di prevenzione e controllo, di dispositivinormativi e organizzativi, finalizzati al migliora-
mento della sicurezza secondo gli obiettivi comunitari”. Lo schema di decreto ministeriale recate approvazione del docu-
mento "Piano nazionale sicurezzastradale 2030:indirizzi generali e linee guida di attuazione", & stato sottoposto al parere
allacommissione IX Trasporti, con esito favorevole comunicato in data 10 dicembre 2021. 1l Piano é fortemente integrato
con il contesto internazionale e pienamente congruente con la programmazione strategica del’lONU e della Commissione
europea nel settore.

L’approccio del Piano € quello suggerito a livello internazionale: il c.d. “Safe System”. Il Safe System rappresenta un
cambiamento importante rispetto a quelloseguito nel passato. Ribalta la visione fatalistica secondo cui gli incidenti stradali
sono il prezzo da pagare per garantire la mobilita. Si prefigge 'obiettivo di eliminare le vittime di incidenti stradali e lesioni
gravia lungo termine, con obiettivi intermedi da definire negli anni.

L’obiettivo generale di riduzione delle vittime e dei feriti gravi, rispetto al 2019, del 50% entro il 2030 & stato gia definito
nelle Linee guida, cosi come sono gia state individuate, tramite un’analisi preliminare da approfondire nel Piano, le cate-
gorie a rischio dei ciclisti, pedoni, utenti delle due ruote motorizzate, popolazione over 65 e bambini. Nel dettaglio la ridu-
zione percentuale attesa viene descritta nella Tabella 1.1.

Categoria Riduzione percentuale attesa
Ciclisti 45%
Pedoni 55%
Motociclisti 55%
Bambini 100%
Anziani 60%

Tabella 1.1 Targetrelativialla riduzione del numero di vittime per le categorie a maggior rischio

Successivamente andranno definiti obiettivi specifici per ciascuna categoria al fine di massimizzare |'efficienza e I'effi-
caciadellerisorse investite peril miglioramento della sicurezza stradale.
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Le strategie d’azione sono organizzate su due livelli:
« linee strategiche specifiche indirizzate alle categorie a maggior rischio;
« linee strategiche generali in grado di agire sull’intero sistema, raggruppate secondo i cinque pilastri della sicu-
rezza stradale definiti dall’lONU.

Nel Piano verranno proposte le misure in cui articolare le strategie ed esaminate in dettagliato alcune tendenze in atto
che si svilupperanno nel decennio e perle quali sara necessario assumere le adeguate contromisure. In particolare:

e popolazione (invecchiamento e aumento degli stranieri residenti);

* automazione, Shared mobility e MaaS (veicoli autonomi, mobilita sia in veicoli condivisi che con il trasporto pub-
blico, mobilita intesa come servizio trasversale ai vari mezzi e modi di trasporto pubblici e privati attraverso un
unico abbonamento);

» ftraffico mercied e-commerce (aumento dei volumi di merci e di veicoli per la distribuzione in ambito urbano);

« micromobilita (diffusione di dispositivi elettrici di mobilita individuale quali monopattini elettrici, segway, mo-
nowheel);

« riqualificazione degli spazi urbani adibiti alla mobilita (ridisegnare e regolamentare gli spazi urbani adibiti alla
mobilita, soprattutto quella non motorizzata).

Il sistema di monitoraggio, necessario per proporre eventuali correttivi alle misure proposte nel Piano in attuazione delle
linee strategiche, si basera sulla definizione e raccolta di quattro tipologie di indicatori:
e indicatoridiesposizione al rischio (veic-km urbano, extraurbano, autostradale);
* indicatoridiprocesso (avanzamento degli interventi);
e indicatori di prestazione di sicurezza (Safety Performance Indicators) che descrivonoil livello di sicurezza delle
diverse parti del sistema di circolazione stradale;
* indicatoridiimpatto (incidenti, feritie morti).

Le azioni di carattere nazionale del Piano possono essere suddivise in: azioni di carattere legislativo, misure di poten-
ziamento dell’azione di controllo e repressione, interventi di miglioramento della sicurezza delle infrastrutture stradali e
campagne di comunicazione e sensibilizzazione. L’attuazione del Piano a livello locale viene realizzata attraverso pro-
grammi biennali, tesi a promuovere la diffusione di interventi finalizzati al miglioramento della sicurezza stradale.

Piano generale della mobilita ciclistica (PGMC) — In redazione

Il Piano Generale della Mobilita Ciclistica (PGMC) in fase di predisposizione costituisce la prima attuazione del modello
definito dalla Legge 11 gennaio 2018, n. 2, “Disposizioni perlo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realizzazione della
rete nazionale di percorribilita ciclistica”. | PGMC ha la finalita di definire il quadro degli interventi per lo sviluppo della
mobilita ciclistica sia in ambito urbano che nazionale, indicando obiettivi e linee di finanziamento. In questo senso il
PGMC procede allaindividuazione delle ciclovie diinteresse nazionale che costituiscono la Rete ciclabile nazionale «Bi-
citalia» e definisce le risorse utilizzabili pertali finalita.

I PGMC reca anche la definizione del quadro, per ciascuno dei tre anni del periodo di riferimento, delle risorse finanziarie
pubbliche e private, da ripartire per il finanziamento degli interventi previsti in materia. Nell’ambito del PGMC vengono
quindi definiti gli indirizzi volti ad assicurare un efficace coordinamento dell'azione amministrativa delle Regioni, delle Citta
metropolitane, delle Province e dei Comuniconcernente la mobilita ciclistica e le relative infrastrutture, nonchéa promuo-
vere la partecipazione degli utenti alla programmazione, realizzazione e gestione della rete cicloviaria.

I PGMC definisce, inoltre, le linee operative finalizzate a incrementare la sicurezza dei ciclisti e all'interscambio modale
tra la mobilita ciclistica, il trasporto ferroviario e il TPL, allo scopo di definire il modello di infrastrutturazione nazionale in
cui lamobilita ciclistica possa diventare strumentale a una integrazione conil TPL. Il cuore del modello definito all’intemo
del PGMC é quellodi una rapida messain esercizio di una rete ciclabile locale interconnessa con quella nazionale.
Questo si realizza dando luogo ad un'attivita di “rammendo delle infrastrutture esistenti” che, fino a questo momento, non
sono state integrate in un progetto unico nazionale di mobilita sostenibile.
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Perlarealizzazione ditali obiettivi il PGMC definisce le priorita amministrative tenendo presente ogni altro tipo di intervento
gia previsto nell'ambito del sistema nazionaledelle ciclovie. Sotto il profilo delle risorse, il PGMC recepisce il quadro dedli
obiettivi finanziati con il PNRR, dando conto delle scadenze e delle linee difinanziamento per la realizzazione degli inter-
venti che dovranno concretizzarsi nell’arco di pianificazione 2021-2026. | PGMC da altresi conto della prospettiva che
verra perseguita attraverso l'identificazione dirisorse di derivazione comunitaria, quali PON e POR e FSC, che potranno
essere utilizzate peril completamento della rete ciclistica nazionale, ad incremento delle risorse nazionali. | PGMC assume
poi un ulteriore obiettivo: quello di realizzare in tempi brevi un modello partecipativo per lo sviluppo della rete. In questo
senso si & proceduto a un costante coinvolgimento dei principali stakeholder per arrivare a scelte pianificatorie condivise
findall'inizio e validate concretamente in uno sforzo congiunto con regioni ed entilocali che hanno un ruolo fondamentale
nella definizione e nell’attuazione dei percorsi stessi.

Obiettivo fondamentale del PGMC é quello di portare a compimento il progetto Bicitalia, che potra connettere in modo
definitivo I'ltalia alla rete europea “Eurovelo”, cid consentira di garantire un grande volano sia turistico che ambientale a
disposizione degliitaliani e degli europei, attraverso:

» lagestione diunmodello che preveda lo sviluppo delle infrastrutture ad alto impatto turistico nelle aree territoriali
di grande valore culturale presenti nel nostro Paese, con unatempistica coerente con il PNRR;

« Iidentificazionediuna modalita di fruizione della mobilita urbana e delle fasce perimetrali cittadine che consenta
I'uso quotidiano in sicurezza (e non soltanto di naturaricreativa) del mezzo a due ruote.

Infine, tra gli obiettiviche vengono assunti nel PGMC, c’¢ |a visione progettuale end to end, cioé quelladi unacitta a
misura di ciclista nelle quali il mezzo viene utilizzato (in forma personale o condivisa) prevedendo supporto all'acquisto,
sicurezza nella circolazione e regole della strada che consentano una effettiva coabitazione tra pedoni, ciclisti ed automo-
bilisti.

1.3. Riferimenti normativi regionali

Le politiche nazionali sirelazionano da un lato con la programmazione europea, recependone gli indirizzi, dall’altro con
la programmazione regionale e locale a cui, invece, fornisce indicazioni. Nel definire il quadro normativo di riferimento &
importante tenere conto dei documenti che assumono unarilevanza significativain relazione al legame che hanno con il
sistema di mobilita regionale e locale peril conseguimento degli obiettivi di sviluppo.

1.3.1. Documento di economia e finanza regionale (DEFR)

I Documento di Economia e Finanza Regionale (DEFR) definisce, sulla base di valutazioni sullo stato e sulle tendenze
della situazione economica e sociale internazionale, nazionale e regionale, il quadro di riferimento per la predisposizione
deibilancipluriennale e annuale e per la definizione e attuazione delle politiche della Regione.

I nuovo DEFR 2022 della Regione Lazio (anni 2022-2024), approvato con deliberazione del Consiglio Regionale n.19
del 22 dicembre 2021, partendo dalle analisi del quadro macroeconomico internazionale, dell’eurozona, nazionale e re-
gionale, ha studiato le strategie e gli obiettivi delle policy europee e nazionali ed € giunto a individuare e definire le strategie
e gliobiettivi delle policy regionaliperla ripresa e la resilienza e per la sostenibilita del modello di sviluppo. Gli element
strategici e gli obiettivi economico-finanziari regionali peril triennio 2022-2024 sono coerenti con gli indirizzi formulat per
le politiche pubbliche regionalied europee2021-2027 e con I'aggiornamento del programmadi governo per I'Xllegislatura
imperniato sui pilastri strategici dello sviluppo sostenibile e dellariduzione delle diseguaglianze.
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1.3.2. L.R. n. 11/2017 - Disposizioni per favorire la mobilita nuova

La Legge Regionalen.11 del 28 dicembre 2017,ha come finalita quelle di:

promuovere e sostenere la mobilita nuova e, in particolare, la mobilita ciclistica, nei tragitti quotidiani e negli
spostamenti urbani ed extraurbani, al fine di elevare la qualita della vita, garantire I'accessibilita dei territori e
valorizzare le risorse ambientali;

promuovere il targetdi mobilita, inteso quale obiettivo di quota massima di spostamenti tramite mezzimotorizzati
privati nei comuni capoluogo di provincia e nei comuni con piu di 10.000 abitanti;

perseguire obiettivi di intermodalita, di migliore fruizione del territorio, di sviluppo infrastrutturale, con valenza
anche nel settore sociale, turistico e sportivo nonché di garanzia dello sviluppo in sicurezza dell'uso della bici-
cletta, sia in ambito urbano che extraurbano;

sostiene e promuove l'utilizzo generalizzato della bicicletta in ambito urbano ed extraurbano.

Gli obiettivi strategici perla ciclomobilita extraurbana sono:

la creazione di una rete, interconnessa, protetta e dedicata, di itinerari ciclabili e ciclopedonali attraverso lo-
calita di valore ambientale, paesaggistico, culturale e turistico, i cui itinerari includano anche gliitinerari di media-
lunga percorrenza, compresi quelli gia individuati e promossi dalle associazioni che favoriscono in modo specifico
I’utilizzo della bicicletta a scopi turistici, con la creazione di una rete di servizi e strutture dedicate, compresii punt
di ristoro, con particolare riguardo ai percorsi connessi e correlati alle vie aventi caratteristiche storico-culturali;
la creazione, in ambiente rurale e montano, di percorsi dedicati e strutture di supporto;

la creazione di unarete di ciclostazioni per favorire I'intermodalita tra bicicletta e altri mezzi di trasporto;

la promozione di strumentiinformatizzati per la diffusione della conoscenza delle reti ciclabili e delle strutture di
supporto collegate;

larealizzazione di azioni di comunicazione, educazione e formazione perla promozione dell'intermodalita bici piu
treno e bici pit bus;

la promozione di eventi e manifestazioni dedicate alla promozione della mobilita ciclistica;

la creazione di percorsi con fruizione giornaliera o plurigiornaliera, connessi alla rete di trasporto di massa e ai
porti turisticinonché di unarete di strutture di assistenza e ristoro.

Gli obiettivi strategici perla ciclomobilita urbana sono:

la formazione di una rete ciclabile e ciclopedonale, continua e interconnessa, anche tramite la realizzazione di
aree pedonali, zone a traffico limitato, zone 30, zone 20 e provvedimenti di moderazione del traffico privato mo-
torizzato previsti dalle buone pratiche in materia, compatibilmente con le caratteristiche geomorfologiche di ogni
comune e nel rispetto deltessuto viario gia esistente;

il completamento e la messa in sicurezza direti e percorsi ciclabili esistenti, anche con la riconversione di strade
a bassadensita di traffico motorizzato;

la connessione con il sistema della mobilita collettiva quali stazioni ferroviarie, porti e aeroporti nonché con le
altre forme di mobilita collettiva, quali il car pooling ed il car sharing, e con le reti ciclabiliintercomunali;

la realizzazione di azioni di comunicazione, educazione e formazione perla promozione degli spostamenti quo-
tidianiin bicicletta, a cominciare dai tragitti casa-scuola, casa-lavoro.

Inoltre, l'articolo 4 della L.R. n. 11/2017 obbliga la regione all’elaborazione del Piano Regionale della Mobilita Cicli-

stica (PRMC), allo scopo diperseguire la migliore fruizione del territorio mediante la diffusione in sicurezza dell'uso della

bicicletta come mezzo di trasporto, urbano ed extraurbano, anche in combinazione con i mezzi pubblici e collettivi. |l
PRMC, nel perseguire gli obiettivi strategici su esposti, dovraindividuare:

36

il sistema ciclabile di scala regionale quale elemento di connessione e integrazione deisistemiciclabili dell’area
metropolitana, provinciale e comunale - in relazione al tessuto e alla morfologia territoriale, allo sviluppo urbani-
stico, al sistema naturale, con particolare riferimento alle coste, ai sistemi fluviali e lacuali, ai parchi nazionali e

regionali e ai grandi poli attrattori;
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» le priorita strategiche e gli obiettivi specifici in materia di educazione,informazione, formazione e monitorag-
gio per la diffusione della mobilita ciclistica.

I PRMC costituisce piano di settore del Piano regionale della mobilita, dei trasporti e della logistica (PRMTL) e del
pianoregionale deitrasporti (PRT).

Infine, la Citta metropolitana di Roma capitale, le province e i comuni, anche nelle forme associative e di cooperazione
previste dalla normativa vigente in materia di enti locali, redigono e approvano piani strategici per la mobilita ciclistica
in conformita agli obiettivi strategici su esposti, tenuto conto delle informazioni contenute nel PRMC nonché, ove previsto,
nel piano urbano del traffico (PUT) e, se presenti, nel piano urbano della mobilita (PUM). | piani strategici per la mobilita
ciclistica di livello locale individuano larete ciclabile e ciclopedonale quale elemento integrante della rete di livello regio-
nale, prevedendo la connessione dei grandi attrattori di traffico, quali i centri scolastici e universitari, gli uffici pubblici, i
centri commerciali, le aree e i distretti industriali, gli ospedali, i parchi e le aree verdi, le aree sportive, il sistema della
mobilita pubblica e, in generale, gli elementi diinteresse sociale, storico, culturale e turistico di fruizione pubblica.

1.3.3. DGR n. 436 del 14 luglio 2020

Con questa deliberazione, la Giunta Regionale ha approvato lo schema di Protocollo d'Intesa tra Regione Lazio -
Assessorato ai Lavori Pubblici e Tutela del Territorio, Mobilita - e le Associazioni di persone con disabilita, al fine di
assicurare ai cittadini con disabilita, temporanee o permanenti, la migliore fruibilita dei servizi alla mobilita. La Regione
Lazio, nel recepire le istanze delle persone con disabilita in generale, vuole confermare il suo impegno a perseguire la
fruibilita e usabilita in autonomia e sicurezza dell'intero sistema dei trasporti pubblici regionali. Nel documento vengono
stipulati degli accordi relativi all’accessibilita dei servizi di trasporto e, in particolare, vengono definite delle prescrizioni
circa le dotazioni minime dei mezzi ditrasporto e dei nodi di scambio.

1.3.4. Piano di sviluppo di FS Italiane per la Regione Lazio

In data23/04/2020 & stato firmato un piano di sviluppo FS italiane perla Regione Lazio ed il protocollo d’intesa per il
rilancio del trasporto, dell’economia e del turismo nel Lazio. Il protocollo d’intesa si inserisce nell’importante piano di inve-
stimenti da oltre 18 miliardi di euro del Gruppo FS ltaliane per il sistema economico e turistico del Lazio ed & anche parte
integrante del piano di sviluppo del sistema di accessibilita turistica del Gruppo FS ltaliane. In particolare, circa 13 miliardi
di euro sono dedicati alle infrastrutture ferroviarie e 1 miliardo di euro & destinato a interventi di rigenerazione urbana e di
riqualificazione delle stazioni.

1.3.5. Protocollo d’intesa per la mobilita elettrica

Il Protocollo d’intesa per la mobilita elettrica nelle aree protette regionali per un turismo ecosostenibile e per la rea-
lizzazione di unarete diricarica tra la Regione Lazio ed Enel X, firmato il 28 novembre 2018, con una validitadi 10 anni
e nessun costo per 'amministrazione. L’accordo rientra nel Piano per l'infrastrutturazione del territorio nazionale e prevede
I'installazione di 2.400 puntidiricarica entro il 2022. Si articola su tre filoni:

» linfrastrutturazione dei Capoluoghi di Provincia perridurre I'inquinamento legato ai fenomeni di pendolarismo da
e verso le citta principali;

« la valorizzazione delle Aree Protette della Regione Lazio al fine di creare percorsi turistici ecosostenibili che
interessano le riserve naturali, i laghi e il litorale laziale anche mediante I'infrastrutturazione in aree di particolare
interesse naturale e paesaggistico;

* lavalorizzazione dei Comuni dell’Associazione Paesi Bandiera Arancione al fine di preservare il patrimonio sto-
rico e culturale deiborghilaziali.
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Con questo protocollo d’intesa quindi si ha I'obiettivo di “migliorare la qualita dell’aria in aree di particolare interesse
naturale e paesaggistico”, al fine di ridurre I'inquinamento e favorire la preservazione e promozione dei luoghi.

1.3.6. Altri documenti di carattere regionale

D.G.R. 21 giugno 2018,n. 316

La deliberazione, con relativi aggiornamenti al 2021, ha approvato il Contratto di Servizio per il trasporto pubblico
ferroviariodi interesse regionale e locale tra la Regione Lazio e Trenitalia S.p.A. anni 2018-2032, in cui sono previst
investimenti in autofinanziamento di Trenitalia pari a 1.233 milioni di euro complessivifinalizzati al rinnovo del materiale
rotabile, al revamping dello stesso ed all’ladeguamento degliimpianti di manutenzione.

Programma Nazionale di Riforma (PNR) — Contributo della Regione Lazio

Con deliberazione della Giunta Regionale n. 96 del 26 febbraio 2019, si approva il contributo regionale al PNR 2019. 1l
documento descrive gliinterventi legislativi, regolativi e attuativi regionali di riforma e innovativi, per rispondere alle Rac-
comandazioni (CSR) e Target (Misure specifiche e tempistica). Nellasezione del documento relativa alladirezione regio-
nale infrastrutturale e mobilita si fa riferimento alla Misura 9, e relative sottomisure che prevedono di:

« entroil 2030, fornire I'accesso ai sistemi di trasporto sicuri, sostenibili e convenienti per tutti, migliorare la sicu-
rezzastradale, in particolare ampliando i mezzi pubblici, con particolare attenzione alle esigenze di chi & in situa-
zioni vulnerabili, alle donne, ai bambini, alle persone con disabilita e agli anziani;

«  promuovere la mobilita urbana multimodale sostenibile.

Rientra sempre a nell’ambito della Misura 9 - CSR3 il progetto “ll Lazio la Regione a misura delle bambine e dei
bambini’. Esso mira a migliorare la sostenibilita dei centri urbani, in particolare favorendo la mobilita pedonale, a van-
taggio dei percorsi autonomi e in sicurezza dei bambini, e della qualita della vita dell’intera cittadinanza. Il progetto pone
I’attenzione sullo stato delle citta finora pensate unicamente per i cittadini adulti e lavoratori, che non tiene conto delle
esigenze delle categorie piudeboli, qualibambini, anziani e disabili. Le citta, sopraffatte delle automaobili, vengono private
dello spazio pubblico, impoverendo la mobilita collettiva e la socialita. Si propone pertanto una alternativa a questo modello
inadeguato di citta, assumendo i bambini come paradigma del cambiamento, in quanto portatori diistanze e di interessi a
vantaggio dell’intera comunita. Si tratta di una forte proposta politica per la trasformazione urbana e per ripensare con-
cretamente le citta dando voce ai bambini come garanti delle necessita di tutti; si propongono infatti notevoli cambi di
prioritd quali la restituzione degli spazi urbani alla pedonabilita per scoraggiare I'utilizzo delle auto e favorire I'autonomia
di sposamento dei bambini e restituire loro la possibilita di giocare liberamente in citta.

DGR n. 76 del 2/03/2020

Nel corso del 2020 la Regione Lazio hafinanziato il trasporto pubblico locale attraverso la distribuzione, a favore di 181
comunidel Lazio,diunimporto complessivo pari a 62 M€ al fine di consentire il miglioramento della mobilita sostenibile
della Regione. La medesima DGRha previsto anche di destinare circa 2,7 M€ per ulteriori esigenze che potranno verifi-
carsi nel corso dell’anno, in attesa dell’attuazione della riprogrammazione dei nuovi servizi minimi che si avvieranno a
partire dal 2022. Con tali somme sono stati finanziati dei programmi di TPL c.d. “sperimentali”,trai quali particolarmente
rilevante & il progetto che ha previsto il collegamento di diversi comuni al Nuovo Ospedale dei Castelli Romani (NOC).

Determinazione n. G04213 del 14/04/2020

Con riferimento alle linee ferroviarie ex concesse Roma-Lido e Roma-Viterbo, ¢ stata avviata la realizzazione degli
interventi tecnologici e civili e 'acquisto di nuovomateriale rotabile ferroviario e, nell’'ottica di implementazione deltrasporto
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ferroviario, sono stati avviati gli atti peril raddoppio della ferrovia Roma-Pescara, I'alta velocita nel tratto Roma-Frosinone-
Cassino, la realizzazione della tratta Formia-Gaeta (Littorina).

DGR n. 154/2020

Con questo atto sono stati predisposti interventi di sicurezza ferroviaria al completamento della ferrovia Formia-Gaeta
(Determinazione n.G11762 del 13/10/2020), mentre con successive deliberazioni sono state definite le successive azioni
di impulso dello sviluppo della rete ferroviaria regionale con il raddoppio dellalinea Roma-Pescara (DGR n. 75/2020) e
I’Alta Velocita sulla tratta Roma-Frosinone-Cassino (DGR n. 576/2020).

DGR n. 459 del 21/07/2020

E un documento di grande rilevanza, che contiene una relazione tecnica volta alla individuazione di un insieme di obiet-
tivi, strategie e azioni sulla domanda e sull’offerta, che consentano di contenere le situazioni critiche, in una visione
che consideril’emergenza epidemiologica da COVID-19 come un’opportunita per un cambiamento radicale e orientato al
futuro del trasporto pubblico locale e regionale. L’esito dell’analisi svolta ha permesso, in particolare, di individuare azioni
dipianificazionestrategica, sulla base del monitoraggiodel servizio e dei carichi rilevati sui mezzi ditrasporto. Le azioni di
pianificazione strategica individuate consistono nell'adeguamento delladomanda alla riduzione della capacita unitaria
dei mezzi, nell’'integrazione dell’'offerta di servizi di trasporto pubblico, nel potenziamento dei flussi di informazione e co-
municazione da e perl'utenza.

1.4. Riferimenti specifici dei piani di settore

In questo paragrafo si riportano, in forma estremamente sintetica, i principali riferimenti normativi riguardanti i singoli
pianidi settore in corso diredazione contestualmente al PUMS.

Per approfondire i contenuti delle norme citate nelle successive tabelle sirimanda al documento di Quadro Conoscitivo
delrelativo piano di settore.

1.4.1. Piano di bacino del TPL

Riferimenti normativi nazionali
Riferimenti normativi nazionali Contenuto

Rappresentail principaleriferimento normativo nazionale nel settore deltrasporto p ubblico
D. Lgs.19.11.1997 n. 422 locale; al suointerno, viene regolato il decentramento delle funzioniin materia ditrasporto
pubblicolocale

Legge n.228/2012 Istituisce il FondoNazionale Trasporti

Stabilizza, in via normativa, I'entita del Fondo Nazionale Trasporti ed introduce innovazioni

Decreto Legge n. 50 del 2017 relativamente alla sua gestione ed in particolare ai criteriper il riparto

Legge n. 208 del 2015 art. 1, comma

866 Istituisce il FondoMezzi, per il rinnovo del parco veicolare
Disposizionisulle citta metropolitane, province, unioni e fusionidi comuni. Istituiscela Citta
Legge 7 aprile 2014, n. 56 metropolitana, seguendoun modello diverso da quelli che in passatoiillegislatore aveva
proposto
—— g\ Xy 39
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Riferimenti normativi regionali

Riferimenti normativi regionali

L.R.N.30 del 1998
L.R.n.16/2003

L.R. 28 del 27 dicembre 2019, art.7,
commida31a35

DGR n.912 del 3 dicembre 2019

Deliberazione della Giunta Regionale

22 settembre 2020, n. 617

Contenuto

Individuai servizi minimie altre definizioni propedeutiche alla regolamentazione e
programmazione deltrasporto pubblico

Modifica I’'assetto normativo regionale precedente. Costituisce attualmente il principale
riferimento normativo regionale sui temi relativi

Emanale disposizionicon cui la Regione si attribuisce le funzionidi pianificazione dei
servizi minimie l'individuazione delle unitadirete, in un’otticadi perseguimento delle
economiedi scala

Descriveilnuovo modello per laridefinizione deiservizi minimidi TPL e per I'individuazione

delleunitadirete chetiene conto sia delfabbisogno trasportistico dei Comuni

Descrive Il nuovoriparto delle risorse per i serviziminimidi TPL urbano e interurbano:
prospettive dimaggiore equita ed efficienza

Leggeregionale 19 dicembre 2001, N. Definiscei criteriin base ai qualiindividuare i sistemi produttivi locali, i distretti industriali e le

36
DGR n.323 del 14/06/2016

aree laziali di investimento

Metodi diattuazione del Programma POR FESR Lazio 2014-2020

Riferimenti normativi Piano di Bacino del TPL — PdB

Riferimenti normativi Piano di bacino

del TPL — PdB

L.R.N.30 del 1998

L.R.n.16/2003

Contenuto

Individua i servizi minimi e altre definizioni propedeutiche alla regolamentazione e
programmazione deltrasporto pubblico

Modifica I'assetto normativo regionale precedente. Costituisce attualmente il principale
riferimento normativo regionale sui temi relativi

1.4.2. Piano della mobilita ciclistica (Biciplan)

Riferimenti normativi sovranazionali

Riferimenti normativi sovranazionali

Il Libro Verde —“Verso unanuova
culturadella mobilita urbana’

Il Piano d’azione sulla mobilita urbana

Agenda ONU2030

Riferimenti normativi nazionali
Riferimenti normativi nazionali

Il Piano Nazionale Sicurezza Stradale
(PNSS)

Il piano “Strategia Nazionale perlo
Sviluppo Sostenibile” (SNSvS)

Legge 11 gennaio2018n.2
“Disposizioniper lo sviluppo della
mobilitain bicicletta e larealiz-zazione
dellarete nazionale di percorribilita
ciclistica”

Linee guidaperlaredazionee
I'attuazione del “Biciplan”

Contenuto

Gettale basi per unanuova "cultura della mobilita urbana” che comprenda o sviluppo
economico, I'accessihilita, il miglioramento della qualita della vita e I'ambiente

Individua un setdi20 azioni concrete abreve e medio termine che affrontano questioni
specificheconnesse alla mobilita urbana in modo integrato.

Individua un setdiobiettivi (Goals) per uno sviluppo sostenibile, esso rappresenta un
“programmad’azione perle persone, il pianeta e la prosperita”

Contenuto

Stabilisce un sistema di indirizzi e di misure mirate alla promozione e all'incentivazione
delladefinizione di piani e strumenti permigliorare la sicurezza stradale su piu livelli

Definisce le linee direttricidelle politiche economiche, sociali e ambientalifinalizzate a
raggiungere gli obiettivi di sviluppo sostenibile entro il 2030

Contiene disposizioni sulla mohilita ciclistica in tutti i suoi aspetti, come forma di mobilita
urbana, tutela dell’ambiente, valorizzazione delterritorio e sviluppo del turismo

Fornisce elementi utiliper laredazione del Biciplan (QC e Piano)

40
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Piano generale della mobilita ciclistica
(PGMC)

Programmadiincentivazione della
mobilita urbana sostenibile (PRIMUS)

Piano Strategico Nazionale della
Mobilita Sostenibile

Legge 9novembre 2021,n.156 e
Nuovo Codice della Strada

Piano NazionalediRipresae
Resilienza (PNNR)

Riferimenti normativi regionali
Riferimenti normativi regionali

Disposizioniperfavorire la mobilita
nuova (L.R.28/12/2017n.11)

Rappresenta la prima attuazione delmodello definito dalla Legge 11 gennaio 2018, n. 2
Recaancheladefinizione del quadro, per ciascuno deitre anni del periodo di riferimento,
delle risorse finanziarie pubbliche e private

E finalizzato all'incentivazione e al cofinanziamento diinterventi per la promozione diforme
alternative e sostenibilidi mobilita urbana, allo scopo diridurne I'impatto ambientale

Fornisce linee di indirizzo di medio periodo sia a supporto delle attivita di programmazione
del settore alle regionie agli entilocali, sia a supporto delle scelte strategiche inrelazione
alle diverse opzioni tecnologiche alle aziende del TPL e all'industria della filiera di
riferimento

Innovail codice della strada a favore dell'utenza debole. Istituisce il “Fondo perle reti
ciclabiliurbane”ed amplia glilnterventiperi quali & possibile utilizzare il “Fondo perlo
sviluppo delle reti ciclabili urbane” da parte di Comuni ed Unioni di Comuni.

Contiene un insieme di riforme strutturali e linee diinvestimento per il periodo che vadal
2021 al 2026 ed e stato redatto perrispondere alle richieste del Dispositivo per la Ripresa
e Resilienza. Ha come fine quello di realizzare una Piena transizioneecologica e digitale,

ma anche quello di recuperare i ritardi storici

Contenuto

Definisce un quadro chiaro diobiettivi per la pianificazione della mobilita nel Lazio, che
vede nello sviluppo della ciclabilita un elemento fondante della transizione verso modelli
nuovi e sostenibili

Regolamenti in materia di trasporto delle bici a bordo del TPL

Regolamentiin materia ditrasporto
dellebiciabordodel TPL

Regolamento Trenitalia

Regolamento ATAC

Contenuti

Contiene disposizioni in materia ditrasporto bicia bordo deiconvogliferroviari g estitida
Trenitalia

Contiene disposizioni in materia ditrasporto bicia bordo deiconvogliferroviari e dei veicoli
sugomma gestitidaATAC

1.4.3. Piano della Mobilita della Logistica Sostenibile (PMLS)

Riferimenti normativi e roadmap sovranazionali

Riferimenti normativi sovranazionali

Green Deal

Fitfor55

FMLOGISTIC, Roland Berger

Contenuto

Obiettivo principae € quello diraggiungere la neutralitaclimatica al 2050 con una riduzione
(rispetto al 1990) del 50-55% delle emissionidigas serra al 2030

Contenente le proposte legislative che mirano ad allineare I'architettura della politica
climatica dellUE con gli obiettivicomunitaridel 2030, considerando le azionicrucialida
intraprendereper la mobilita delle persone e delle cose

Il white papermira a proporre una consistente riflessione sulla filiera della citta di domani.
Principali obiettivi. creare una maggiore cooperazione tra gli attori della logistica, e
incrementare I'uso ditecnologie e trasporti piu ecologici.

White paper su come raggiungere il trasporto merci urbano a zero emissioni unendopaesi,

Transport Decarbonisation Alliance citta, regioni e aziende.

Raccomandazioni e principi guida per ogni stakehalder coinvolto nella logistica urbana al
finedi collaborare in maniera congiunta e propositiva per raggiungere cambiamenti

POLIS, ALICE
necessar ad ottenere unalogistica a zero emissioni

=
$=
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Riferimenti normativi e roadmap nazionali

Riferimenti normativi nazionali Contenuto

Unadelle principalinovita della Legge diBilancio € la creazione del “Fondo perla strategia
Legge diBilancio 2022 - 2024 (Legge di mobilita sostenibile”. In particolare, tra gli interventi previsti visonolo sviluppo del
n.243/2021) trasporto merciintermodale, I'adozione di carburanti alternativi perl'alimentazionedi navie
aerei, e il rinnovo dei mezzi adibiti all'autotrasporto.

Documento di pianificazione strategica nazionale che stabilisce le priorita e le attivita a

Piano Strategico Nazionale della livello nazionale per il miglioramento della competitivita del sistema portuale e logistico

Portualita e della Logistica

italiano
Piano Generale dei Trasporti e della Linee strategiche delle politiche della mobilita delle persone e delle merci nonché dello
Logistica sviluppo infrastrutturale alivello nazionale

Stabilisce gliobiettivinazionali al 2030 sull’efficienza energetica, sulle fonti rinnovabili e
sullariduzione delle emissionidi CO2, nonché gliobiettiviin tema di sicurezza energetica,
interconnessioni, mercato unico dell’energia e competitivita.

Piano Nazionale Integratoper
I’Energiae il Clima

1.4.4. Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita (PMPD)

Riferimenti normativi sovranazionali Contenuto

Istituisce ilmeccanismo percollegare I'Europa (MCE) per la durata del quadro finanziario

Il regolamento (UE) 2021/1153 pluriennale (QFP) 2021-2027

Stabilisce orientamentiper lo sviluppo diuna rete tran seuropea dei trasporticomprendente

Il Regolamento (UE) n. 1315/2013 una struttura a doppio strato che consiste nella Rete Globale e nella Rete Centrale

Riferimenti normativi nazionali

Riferimenti normativi nazionali Contenuto
Art. 3 della Costituzione della Pone il desiderio comune dipromuovere interventichegarantiscano pari qualita divitaad
Repubblicaitaliana ogniindividuo, con particolare attenzione all’'utenza cosiddetta “debole”

L’Art. 32 dellaLegge finanziarian°41 Stabilisce I'obbligoper le Amministrazioni Pubbliche di adottare i Piani di Eliminazione delle
del 28 febbraio 1986, Barriere Architettoniche per quanto riguarda gli edifici pubblici.

Indicale prescrizioni tecniche necessarie a garantire I'accessibilita, I'adattabilita e la
visitabilita degli edifici privati e pubblici,nonchédei loro spazi esternidi pertinenza, ai fini
del superamento e dell'eliminazione delle barriere architettoniche.

Decreto del Ministro dei Lavori
Pubblicin°236 del 14 giugno 1989

Decreto del Presidente della riguarda I'eliminazione delle barriere architettoniche, relative agli edifici, spazie servizi
Repubblican°503 del 24 luglio 1996 pubblici

Legge n°4 del 9 gennaio 2004,
“Disposizioni per favorire I'accesso

dei soggetti disabili agli strumenti Recalanormadiriferimento perl’accessibilita digitale.

informatici
Piano Nazionale di Ripresae Finalizzato arealizzare una pienatransizione ecologica e digitale, ed anche per recuperare
Resilienza (PNNR) i ritardi storici.

Riferimenti normativi regionali

Riferimenti normativi regionali Contenuto
Legge regionale n° 74,4 dicembre Contiene interventi perl'accessibilita e I'eliminazione delle barriere architettoniche negli
1989 edificied attrezzature di proprieta di Regione, province, comuni
42
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Riferimenti normativi regionali Contenuto

Delibera n® 424 della Giunta Linee guida relativamente alla normativa sulle barriere architettoniche, sulle verifiche ed
Regionale del 27 marzo 2001 autorizzazioni.
laLegge reglonazlg1n8° 7del 22 ottobre Istituisce il Registro regionae dei PEBA
Deliberazione della Giunta Regionale Linee guida per ladeliberazione, redazione e approvazione dei PEBA (piani perla
del 11 febbraio 2020, n. 40 “ eliminazione delle barriere architettoniche) per i comuni del Lazio
Definisce lo schemadi “Protocollo d’Intesa” tra Regione Lazio -Assessorato ai Lavori
Protocollo d'intesa Regione- Pubblici e Tuteladel Territorio, Mohilitae le Associazionidipersone con disabilita, al fine di
Associazioni assicurare ai cittadini con disabilita, temporanee o permanenti, la migliore fruibilita dei

servizi di mobilita.

1.5. Competenze e ruolo della Citta metropolitana di Roma Capitale

1.5.1. La Citta metropolitana

In Italia Iistituzione delle Citta metropolitane come ente di governo delle aree metropolitane & datata ufficialmente nel
2000, quando fu inserita nel D.lgs. 267/2000 per poi venire costituzionalizzata nel 2001 con la Legge costituzionale 18
ottobre 2001, n. 3 "Modifiche al titolo V della parte seconda della Costituzione" che ha introdotto una nuova e diversa
ripartizione delle competenze normative tra Stato, Regioni ed Enti locali.

In ognicaso, il governo delle aree metropolitane hainteressato il dibattito a livello istituzionale gia dall’'ultimo decennio
del secolo scorso, nel solco dei processi avviati dai principali paesi europei durante gli anni Ottanta (Francia e Germania
in primis).

Infatti, con la legge 8 giugno 1990, n. 142, “Ordinamento delle autonomie locali”, si introdusse per la prima volta il
concetto di “area metropolitana” nell'ordinamento istituzionale del paese. Nello specifico, la legge istituiva 9 aree metro-
politane, ossia territori in cui i comuni capoluogo erano caratterizzati da rapporti di stretta integrazione economico-sociale
nonché territoriali con quelli contermini (art. 17). Le aree metropolitane riguardavano in particolare i capoluoghi di Torino,
Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Bari e Napoli. Inoltre, all’art. 18, definiva la citta metropolitana come
uno dei livelliamministrativi di questi territori, a cui applicare le norme relative alle province con i seguenti organilegislativi:
consiglio metropolitano, giunta metropolitana e sindaco metropalitano (che presiede il consiglio e la giunta).

L’attuale configurazionelegislativa, che definisce “enti territoriali di area vasta" sia le Citta metropolitane che le Province,
nasce con la cosiddetta “Riforma Delrio”, attuata con la Legge 7 aprile 2014, n. 56 “Disposizioni sulle citta metropolitane,
sulle province, sulle unioni e fusioni dicomuni’;|a legge ha introdotto un‘ampiariforma in materia di enti locali, prevedendo
I'istituzione e la disciplina delle Citta metropolitane e la ridefinizione del sistema delle province. Nascono, quindi, 10 citta
metropolitane che vanno a sostituire le province in dieci aree urbane nelle regioni a statuto ordinario: Roma Capitale,
Torino, Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Bari, Napoli e Reggio Calabria.

Pertanto, nello specifico, la Citta metropolitana di Roma Capitale ha visto la sua istituzione ufficiale nellaprile 2014,
subentrando ufficialmente alla Provincia omonima con I'insediamento del Consiglio metropolitano, in data 1° gennaio 2015.

La Legge 7 aprile 2014, specificainoltre quelle che rappresentano le finalita istituzionali generalidelle Citta metropo-
litane, ossia:
« lacuradello sviluppo strategico del territorio metropolitano;
* la promozione e la gestione integrata dei servizi, delle infrastrutture e delle reti di comunicazione di interesse
dellacitta metropolitana;
« lacuradellerelazioniistituzionali afferenti al proprio livello, ivicomprese quelle con le citta e le aree metropolitane

europee.
— Ty 43
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Inoltre, al comma 85, sono attribuite alle Citta metropolitane le funzioni fondamentali riservate alle Province quali:

1. pianificazione territoriale provinciale di coordinamento, nonché tutela e valorizzazione dell'ambiente, per gli aspetti di

competenza;

2. pianificazione dei servizi di trasporto in ambito provinciale, autorizzazione e controllo in materia di trasporto privato,
in coerenza con la programmazione regionale, nonché costruzione e gestione delle strade provinciali e regolazione
dellacircolazione stradale ad esse inerente;

. programmazione provinciale della rete scolastica, nel rispetto della programmazione regionale;

. raccolta ed elaborazione di dati, assistenza tecnico-amministrativa agli enti locali;

. gestione dell'edilizia scolastica;

. controllo dei fenomeni discriminatoriin ambito occupazionale e promozione delle pari opportunita sul territorio provin-

(o226 B~ M)

ciale.

Infine, al comma 44 sono riservate alle citta metropolitane ulteriorifunzioni fondamentali specifiche:

a) adozione e aggiornamento annuale di un piano strategico triennale del territorio metropolitano, che costituisce atto di
indirizzo per I'ente e perl'esercizio delle funzioni dei comuni e delle unioni di comuni compresi nel territorio, anche in
relazione all'esercizio di funzioni delegate o assegnate dalle regioni, nel rispetto delle leggi delle regioni nelle materie
di loro competenza;

b) pianificazione territoriale generale, ivi comprese le strutture di comunicazione, le reti di servizi e delle infrastrutiure
appartenenti alla competenza della comunita metropolitana, anche fissando vincoli e obiettivi all'attivita e all'esercizio
delle funzioni dei comuni compresi nel territorio metropolitano;

¢) strutturazione di sistemi coordinati di gestione dei servizi pubblici, organizzazione dei servizi pubblici di interesse
generale diambito metropolitano. D'intesa con i comuni interessati la citta metropolitana puo esercitare le funzioni di
predisposizione dei documenti di gara, di stazione appaltante, di monitoraggio dei contratti di servizio e di organizza-
zione di concorsi e procedure selettive;

d) mobilita e viabilita, anche assicurandola compatibilita e la coerenza della pianificazione urbanistica comunale nellam-
bito metropolitano;

e) promozione e coordinamento dello sviluppo economico e sociale, anche assicurando sostegno e supporto alle attivita
economiche e di ricerca innovative e coerenti con la vocazione della citta metropolitana come delineata nel piano
strategico del territorio di cui alla lettera a);

f) promozione e coordinamento dei sistemi diinformatizzazione e di digitalizzazione in ambito metropolitano.

Alla luce del quadro normativo vigente, pertanto, le funzioni delle Citta metropolitane possono essere raggruppate in
quattro diverse tipologie:

« le funzionifondamentali elencate nel comma 44, secondo periodo, lett.a) b) ¢) d) e) f);

e le funzioni attribuibili alle Citta metropolitane nell’ambito del processo di riordino delle province, ai sensi del
commad44,primo periodo;

« le funzionifondamentali che |le Citta metropolitane esercitano in qualita di enti che succedono alle corrispondent
Province;

* le ulteriori funzioni attribuibili in qualsiasi momento alle Citta metropolitane ai sensi dell’art. 118 Costituzione,
come richiamato dal comma 46 dellalegge.

A proposito di questo ultimo aspetto, in materia di trasporto pubblicolocale si segnala, in attuazione al decreto legislatvo
n.422/1997,laLegge Regionale n.30/1998 che, all’art. 7, prevede che le Province predispongano, sullabase degli indirizzi
della Regione, i Piani di bacino per pianificare il trasporto pubblico locale e assicurare la mobilita nell’ambito del territorio
provinciale.

44
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1.5.2. L’Ente di Governo del TPL

Nel 2019 Invitalia ha pubblicato il rapporto sul monitoraggio e rilevazione del servizioditrasporto pubblico locale (TPLY,
lo studio & stato condotto analizzando la situazione in essere sul territorio di ciascunaregione italiana, riporta una analisi
comparata della disciplina di settore prevista dalle leggi regionali, sulla base della quale vengono individuati tre diversi
modelli di governance del servizio di trasporto pubblico locale, che si differenziano sulla base del grado di concentra-
zione/distribuzione delle funzioni e delle competenze frai livelli di governo:

« ilmodello accentrato prevede che un solo livello di governo sia competente per la pianificazione, la program-
mazione, il monitoraggio e I'affidamento dei servizi:I'accentramento delle funzioni pud avvenire in capo alla Re-
gione o a un’Agenziaregionale ad hoc.

* nelmodello decentrato, la Regione rimane titolare della competenza a pianificare, programmare e monitorare il
servizio e adefinirne gliindirizzi tariffari, mentre I'affidamento dei servizi, con la gestione dei relativi contratti, puo
spettare alle Province, ai Comuni, agli Enti di governo delle unita territoriali di riferimento (ATO/Bacini) o alle
Agenzie ad hoc, su base provinciale o di aggregazioni di Province

* nelmodello misto, da ultimo,le competenze perla gestione del servizio di TPL sono variamente articolate frai
livellidigoverno.

Nello stesso report si associa al trasporto pubblico laziale il modello misto, per quanto riportato nella Legge Regionale
30/1998 (art. 5) che suddivide la rete del trasporto pubblico locale in bacini di traffico che coincidono con i territori delle
Province e del Comune di Roma. Tali bacini sono a loro volta articolati in unita di rete (ovvero insiemi di linee tra loro
funzionalmente connesse) che possono ricomprendere uno o pit comuni, in base a criteri di economicita, efficienzae
produttivita, al fine di conseguire un’equilibrata offerta di servizi e I'obiettivo del piu alto grado di intermodalita. Allo stesso
tempo, ai fini dell’affidamento dei servizi di TPL extraurbano su strada, I'art. 38 della legge delimitainvece un unico bacino
a livelloregionale.

In seguito all'introduzione dellalegge regionale27 dicembre 2019, n. 28, il modello di governance del TPL subisce delle
modifiche,in quanto la Regione si attribuisce le funzioni di garantire I'uniforme utilizzo delle risorse regionali relative allo
svolgimento dei servizi minimi e di assicurare I'esercizio unitario dellefunzioni sul territorio regionale. Ed ancora, I'articolo
7 della stessa legge, al comma 35, prevede che a decorrere dal 1° gennaio 2020, ASTRAL eserciti le funzioni relatve
all’affidamento dei contratti di servizio che saranno stipulati a partire dal 1° gennaio 2022.

Con DGR n. 912 del 3 dicembre 2019, infine, la Regione definisce le unita di Rete a copertura dell’intero territorio
regionale, escludendo i capoluoghidi provincia e Roma Capitale, e ne pianificaiservizi minimiin termini sia di assegna-

zione complessiva del monte chilometri, sia di struttura dei servizidi linea.

I modello di governance pud dunque considerarsi ancora misto, in quanto prevede la gestione sia da parte della Regione
che deicapoluoghi, tuttavia, si discosta dal precedente per I'acquisita tendenza verso il modello di tipo accentrato.

7 PON Governance e capacita istituzionale 2014-2020 — Assetti organizzativo gestionalidel Trasporto Pubblico Locale — Report rileva-
zione
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2. Il quadro pianificatorio e
programmatico

2.1. La pianificazione regionale

L’analisi del quadro pianificatorio e programmatico di riferimento si concretizza attraverso I'esame di documenti e piani
attraverso i quali vengono definiti obiettivi, strategie e target e che sottendono a strumenti legislativi sovranazionali, nazio-
nali e regionali. In sostanza vengono analizzati quei documenti a scala regionale che assumonounarilevanzasignificativa
in relazione alla connessione che hanno conil sistema di mobilita regionale.

2.1.1. Piano Territoriale Regionale Generale (PTRG)

Il Piano Territoriale Regionale Generale (PTRG) definisce gli obiettivi generali da perseguire in relazione all’'uso ed
all’assetto delterritorio della Regione, dettando disposizioni strutturali e programmatiche. Rappresenta cosi un riferimento
programmatico sovraordinato per le politiche territoriali delle Province, della Citta metropolitana, dei Comuni e degli alfri
Enti Locali. | Piani regionali di settore, ove previsti dalla normativa, integrano e specificano il PTRG, in coerenza con gli
obiettivi e le linee di organizzazione territoriale da quest'ultimo previsti.

Gli obiettivi riguardantiil territorio regionale sono:
e assecondare le attivita volte a migliorare la qualita ambientale;
* potenziare/integrare i nodi di scambio per passeggeri e merci;
e potenziare eintegrare |la rete ferroviaria regionale;
e completare larete stradale interregionale;
« rafforzare le reti stradali regionali e locali;
e incentivare il trasporto marittimo;
* migliorare/integrare la distribuzione dei servizi sovracomunali;
» limitare ladispersione insediativa.

I PTRG é stato adottato dalla Giunta Regionale con deliberazione n.2581 del 19 dicembre 2001 e ad oggi non risulta
ancora approvato.

2.1.2. Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR)

Il Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR) & lo strumento di pianificazione attraverso cui, nel Lazio, la Pubblica
Amministrazione attua la tutela e valorizzazione del paesaggio disciplinando le relative azioni volte alla conservazione,
valorizzazione, al ripristino o alla creazione di paesaggi. Gioca un ruolo importante relativamente al quadro dei vincoli
sovraordinati da considerare per la pianificazione del territorio.
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| contenuti principali del piano riguardano la ricognizione e rappresentazione dei beni paesagagistici e la individuazione
degliambitiomogeneida tutelare in ragione delle caratteristiche e integrita dei beni e la definizione dellarelativa disciplina
di tutela.

I PTPR, in sintesi, ha perseguito i seguenti obiettivi:

* riorganizzazione e sistematizzazione dellintera normativa;

e previsione dei sistemi di paesaggio, con cui vengono delimitati e classificati gli ambiti paesaggistici dell'intero
territorio regionale;

e costruzione di un quadro conoscitivo certo e condiviso contenente tutte le informazioni utilizzate nel PTPR, attra-
verso la creazione di una Banca Dati cartografica ed alfanumerica, in cui sono inseriti: piano, norme, vincoli
paesaggistici e di altra natura;

« trasformazionedel pianoin uno strumento piu flessibile, con un quadro normativo e conoscitivo che viene aggior-
nato periodicamente e con procedure abbreviate sia in funzione delle modificazioni delle esigenze di tutela degli
aspetti naturalistici, culturali e percettivi sia in ordine ad esigenze puntuali di sviluppo espresse dagli entilocali;

e incentivazione della co-pianificazione e della partecipazione dei Comuni e degli altri enti locali attraverso la pre-
visione di proposte di modifica ed integrazione al PTPR,;

e previsione distrumenti di “tutela attiva” volti ad una promozione paesaggistica e socioeconomica del territorio.

Il PTPR é stato approvato con Deliberazione del Consiglio Regionale n.5del 21 aprile 2021.

2.1.3. Strategia Nazionale delle Aree Interne (SNAI) nell’ambito della politica regionale

La Strategia Nazionale perle Aree Interne, nell’ambito della politicaregionale di coesione peril ciclo 2014-2020, inserita
nei ProgrammiOperativi dei Fondi Strutturali e di Investimento Europei, mette al centro la qualita della vita delle persone
con I'obiettivo ultimo di invertire e migliorare le tendenze demografiche. Sono definite “interne” quelle aree significativa-
mente distanti dai centri di offerta di serviziessenziali (di istruzione, salute e mobilita), ricchediimportanti risorse ambientali
e culturali, fortemente diversificate per natura e a seguito di secolari processi di antropizzazione.

In sintesi, la strategia persegue 5 obiettivi-intermedi:
e aumentodel benessere della popolazione locale;
* aumentodelladomanda locale dilavoro (e dell’occupazione);
* aumentodel grado di utilizzo del capitale territoriale;
e riduzione deicosti sociali della de-antropizzazione;
« rafforzamento deifattori di sviluppo locale.

Questi obiettivi, tra diloro interdipendenti, concorrono a determinare|’obiettivo dello sviluppo e della ripresademografica
delle Aree Interne, sia nella modalita intensiva che estensiva, e sono perseguiti attraverso due classi di azioni (stru-
menti), ciascuna delle quali ha una dimensione nazionale e locale. Le due classi di azioni sono:

+ adeguamento della qualita/quantita dell’offerta dei servizi essenziali;
»  progettidi sviluppolocale.

Dal 2013 & stato avviato un processo che ha portato, con la Deliberazione della Giunta Regionale n. 477 del 17 luglio
2014, all’individuazione di quattro distinte aree nella regione Lazio:

1. Alta Tuscia Anticacitta di Castro;

2. Monti Reatini;

3. Monti Simbruini;

4. Valle di Comino.

L’area Interna dei Monti Simbruini & I'unica localizzata sul territorio della citta Metropolitana di Roma. Essa aggrega 24
comuni, di cui Subiaco ¢ il capofila. Con DGR n.53 del 2 febbraio 2021 la Regione Lazio ha approvato I’'Accordo di
Programma Quadro dell’Area dei Monti Simbruini, il quale prevede il finanziamento di una serie di interventi per il rilancio
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delterritorio attraverso il miglioramento dei servizi diistruzione, mobilita, sanita e dell’offerta turistica. In sintesi, sono stati
individuati i seguenti settoridi intervento:

«  Mobilita, trasporti pubblici e servizi di connessione e distribuzione;

* benesseredellapopolazione locale;

» offertascolasticaformativa;

* promozione e rafforzamento dell’offerta turistica, della cultura locale e ambientale;

» riposizionamento dell’'offerta turistica;

+ promozione delle filiere agroalimentarilocali;

» assistenzatecnica e governance del programma.

Nell’ambito della mobilita si tende ad una riorganizzazione del sistema dei trasporti integrato che, coniugando le
esigenze della popolazione all’economicita della gestione, utilizziin modo appropriato i servizi COTRAL, il TPL ed i Servizi
a chiamata, a fini sociali, scolastici, ricreativi e turistici, e garantisca una riduzione deitempi di percorrenza sia all’intemo
dell’area, sia nelle relazioni di scambio.

2.1.4. Piano Regionale della Mobilita, dei Trasporti e della Logistica della Regione Lazio (PRMTL)

Il Piano Regionale della Mobilita, dei Trasporti e della Logistica (PRMTL) ha 'obiettivo di pianificare gli interventi con-
nessi alla mobilita sostenibile, all'integrazione dei vari modi di trasporto, ad un sistema coordinato di servizi di trasporti e
di logistica funzionale alle previsioni di sviluppo socioeconomico e al riequilibrio territoriale della Regione Lazio. Il docu-
mento di piano & stato adottato dalla Giunta Regionale con Deliberazione n. 1050 del 30 dicembre 2020.

I PRMTL ha come obiettivo principale quello di indirizzare il sistema dei trasporti della Regione Lazio verso un nuovo
equilibrio, che sia:

» piusostenibile ed in linea con gli indirizzi internazionali del’ONU e della Commissione Europea;

e piuattento alle problematiche degli utenti vulnerabili;

« piuforte e resiliente, con la capacita di resistere agliimpatti di eventiinattesi, in alcuni casi drammatici;
e piuaperto allinnovazione e alle nuove forme di mobilita, quali veicoli a basso impatto ambientale.

Il compito del Piano & quello di guida della trasformazione del territorio, fornendo risposte adeguate alle esigenze
degliindividui che lo abitano, al fine di soddisfarle pienamente. In questa ottica, il PRMTL si pone quale strumento regola-
torio delle attivita di pianificazione, organizzazione e gestione della mobilita, in un territorio sovra-urbano.

Gli obiettivi generali, di carattere strategico, del PRMTL sono:
* soddisfare le necessita economiche, sociali e ambientali della collettivita;
* minimizzare gliimpatti negativi sull’economia, la societa e I'ambiente;
e assicurare elevata flessibilita e capacita di adattamento e di riorganizzazione.

Inoltre, si hanno i seguenti obiettivi specifici che si correlano alle tre dimensioni solitamente considerate per la soste-
nibilita (economica, ambientale e sociale).

«  Obiettivi di sostenibilita economica:

- contribuire a realizzare un sistema che sostenga il progresso economico europeo, rafforzi la competitivita e offra
servizi di mobilita di elevato livello, garantendo allo stesso tempo un uso piu efficace delle risorse;

- incrementare I'abilita del sistema di trasporto di contribuire alla crescita economica e alla creazione di occupazione;

- limitare la crescita della congestione.

»  Obiettivi di sostenibilita ambientale:

- ridurre o evitare il cambiamento climatico, riducendo le emissioni di gas a effetto serra, le emissionilocali dannose,
il rumore e le vibrazioni prodotto dai trasporti;

- proteggere le aree sensibili dal punto di vista ambientale.
+  Obiettivi di sostenibilita sociale:
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- ridurre o eliminare gliincidenti gravi e mortali;
- alti standard di accessibilita a residenze, opportunita/servizi, attivita, per rispondere alle necessita di mobilita degli

individui e delle imprese;

- accrescere la coesione sociale,comprese le riduzioni di esclusione sociale e territoriale;
- partecipazione estesadei cittadini ai processi di pianificazione;
- alti standard di qualita dei posti di lavoro nel settore dei trasporti.

Agli obiettivi specifici silegano anche obiettivi di tipo quantitativo o target. Essi si riferiscono al sistema di trasporto nel
suo complesso e possono essere definiti sulla base degli obiettivi adottati a livello europeo e posti alla base del Libro
Bianco “Roadmapto a Single European TransportArea”:

ottenere una riduzione delle emissioni di gas serra nel settore dei trasporti (tank-to-wheel) del 60% al 2050
rispetto al 1990. In questo target &€ compreso il settore aereo ed escluso il marittimo internazionale;

ridurre drasticamente la dipendenza del settore dei trasporti dal petrolio, in linea con il principio della de-carbo-
nizzazione dei trasporti;

dimezzare entro il 2030 nei trasporti urbani 'uso delle autovetture alimentate con carburanti tradizionali ed
eliminarlo del tutto entro il 2050;

conseguire nelle principali citta un sistema di logistica urbana a zero emissioni di CO: entroil 2030;

sulle percorrenze superioria 300 km il 30% del trasporto di merci su strada dovrebbe essere trasferito verso altri
modi, quali la ferrovia o le vie navigabili, entro il 2030. Nel 2050 questa percentuale dovrebbe passare al 50%
grazie a corridoi merci efficienti ed ecologici;

avvicinarsi entro il 2050 all’obiettivo “zero vittime” nel trasporto su strada. Conformemente a tale obiettivo, il
numero divittime dovrebbe essere dimezzato entro il 2030;

collegare entro il 2050 tutti i principali aeroporti alla rete ferroviaria ad alta velocita;

garantire che tutti i principali porti marittimi siano sufficientemente collegati al sistema di trasporto merci perfer-
rovia e, laddove possibile, alle vie navigabiliinterne.

In base agli obiettivi strategici, il PRMTL ha definito anche degli obiettivi specifici per ciascun settore di mobilita. Tra

questi spiccano il sistema ferroviario, il sistema ciclabile ed il trasporto pubblico locale:

Sistema ferroviario, dunque unarete ferroviaria:

di capacita adeguata, in grado di gestire gli attesi incrementi di traffico passeggeri e merci che I'attuazione della
politica europea dei trasportiispirata al principio di co-modalita inevitabilmente richiede;

- utilizzata in modo efficiente mediante 'uso ditecnologie perla gestione delle informazioni e del traffico;

- competitiva rispetto agli altri modi di trasporto garantendo adeguati livelli prestazionali in termini di tempi di percor-

renza;

- integrata con gli altri modi di trasporto, e dotata di efficienti nodi diinterscambio sia per il trasporto passeggeri che

per il trasporto merci;

- chiusa a maglia con la realizzazione del collegamento tra diretirice tirrenica e direttrice centrale a sud di Roma e

del collegamento tra Orte e Civitavecchia.“Land bridge”tra Tirreno e Adriatico.
Sistema stradale:

- trasformazione del sistema stradale da un sistema “Romano-centrico” a un sistema a maglia;

- capacitadi accogliere le componenti future del sistema stradale;

- progettare e mantenere il sistema stradale ponendo al centro la sicurezza stradale;

- gestire il sistema stradale e informare gli utentiin tempo reale e in modo dinamico.

Sistema ciclabile:

- poter attraversare l'intero territorio regionale e connettersi alle direttrici delle regioni limitrofe;

- potersispostare in sicurezza frala costa, le aree interne e quelle montane, anche nel caso dell’area romana, dove

il territorio da attraversare &€ densamente abitato;

- potenziare I'intermodalita, raggiungendo con la bicicletta le stazioni dei treni regionali e poi utilizzando le reti locali

a partire dalle stazioni di arrivo.
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Trasporto pubblico locale:

- adattabilita (servizi adattati alle reali esigenze degli utenti);

- accessibilita (servizi facilmente raggiungibili e utilizzabili);

- intermodalita (servizi totalmente integrati tra loro);

- qualita e innovazione (servizi innovativi, affidabili, sicuri e di basso impatto).

Sistema portuale:

- sviluppo della Blue Economy nel Lazio, favorendo il consolidamento e la crescita sinergica di tutti i settori che

compongono tale aggregato e valorizzando il ruolo del sistema portuale regionale all’'intero di tale contesto;

- rendereil Lazio il principale scalo crocieristico del Mediterraneo, accrescendo la produttivita del comparto turistico

e delrelativo indotto;

- recuperare centinaia di migliaia di contenitori destinati al Lazio che scelgono di arrivare in altri porti italiani o destinat

altrove mache scelgono di arrivare ai porti del Nord Europa, ad oggi piu competitivi;

- rappresentare il capolinea dialcune linee ditraffico con i Paesi non europei del bacino mediterraneo;
- rappresentare la porta di accesso per nuovi traffici dai paesi del Maghreb e dell’Africa settentrionale in generale,

attraverso servizi di Short Sea Shipping e linee di autostrade del mare;

- potenziare il settore della nautica e dello yachting accrescendone il mercato.

Sistema aeroportuale:

- collegare in maniera continua con I'alta velocita ferroviarial’aeroporto di Fiumicino e il sistema con servizi ferroviari

rapidi, frequenti, competitivi e integrati;

- efficientare e sviluppare il sistema responsabilmente per bilanciare i bisogni della comunita e ambientali con gli

obiettivi aziendali;

- offrire un’esperienza aeroportuale impeccabile attraverso I’efficienza di servizi di qualita superiore, che superi le

aspettative dei clienti, e 'innovazione.
Sistema logistico:

- garantire 'accessibilita e i servizi logistici necessari agliinsediamenti produttivi esistenti e futuri e alle aree urbane

dove avviene la distribuzione;

- favorireilriequilibrio modale riducendo la quota sugomma e incrementando la quota di ferro e nave;
- favorire la razionalizzazione dell’autotrasporto attraverso il consolidamento dei carichi e 'aggregazione della do-

manda,;

- realizzare un sistema centralizzato di monitoraggio integrato a livello nazionale e internazionale delle merci perico-

lose;

- sviluppare un’azione regionale strategica ed efficiente perla promozione dellalogistica urbana, che proponga un

quadro diriferimento omogeneo per le azioniintraprese dai singoli Comuni;

- uso delle tecnologie ICT per la pianificazione e il monitoraggio delle prestazioni dei servizi e dei viaggi (eFreight,

eCustoms).

Per cio che concerne le misure di interesse metropolitano, esse vengono descritte piu specificatamente nei relatvi

piani di settore. In generale, per quanto concerne il resto dell’area romanaesterna al comunedi Roma, nella quale si sono
intensificate negli ultimi anni le tendenze insediative di attivita residenziali e produttive, accentuando le connesse proble-

matiche di sostenibilita della mobilita, il PRMTL individua una serie di azioni ed interventi per ridurre i tempi di viaggio ed
aumentare la capacita di trasporto. In questo contesto si collocano gliinterventi perla realizzazione dei corridoi del TPL
atti a favorire la regolarita dei servizi su gomma sulla rete extra-urbana, cosi come anche previsto dai Piani trasportistici

della Provincia di Roma.

2.1.5. Piano per il Risanamento della Qualita dell’Aria della Regione Lazio (PRQA)

Il Piano peril Risanamento della Qualita dell’Aria dellaRegione Lazio, in attuazione della normativa comunitaria recepita

dallalegislazione nazionale, sipone I'obiettivo di raggiungere livelli di qualita dell’aria ambiente volti a evitare, prevenire
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o ridurre gli effetti nocivi per la salute umana e per 'ambiente nel suo complessoe perseguire il mantenimento dei livelli di
qualitadell’aria,laddove buona, e migliorarla negli altri casi.

Le misure attuate dalla Regione Lazio negli ultimi anni, nei diversi settori che contribuiscono alle emissioni in atmosfera,
hanno permesso di ottenere un significativo miglioramento della qualita dell’aria; tuttavia, permangono ancora alcune cti
ticita legate al superamento degli standardrispettivamente peril particolato atmosferico (PM10 e PM2.5) e peril biossido
di azoto (NO2).

L’orizzonte temporale del piano € stato fissato al 2025, in linea con i traguardi stabiliti a livello europeo dal pacchetio
“clima-energia” e dalla strategia “Europa 2020 per una crescita intelligente, sostenibile e inclusiva”. Il PRQA & stato appro-
vato con Delibera del Consiglio Regionale n.66 del 10 dicembre 2009; ad oggi invece risulta adottato I'aggiornamento
del Piano (A-PRQA) con Deliberazione n.539 del 4 agosto 2020.

Il percorso che ha portato alla stesura dell’A-PRQA & passato attraverso la stesura del PRQA vigente (del dicembre
2009) e dalla siglatura dell’Accordo di Programma del 2018 e quindi dalle azioniin esso contenute. L’A-PRQA compie
una disamina delle azioni definite nei due strumenti temporalmente precedenti e, laddove non siano ancora attuate, ma
risultino tutt’ora attuali o non abbiano ancora esaurito il loro orizzonte temporale e la loro efficacia, le rende proprie, con-
fermando le linee guida del PRQA.

Gli obiettivi dell’A-PRQA, approvati nelle linee guida perla redazione dell’aggiornamento del Piano, sono:

e raggiungere livelli di qualita dell’aria ambiente volti a evitare, prevenire o ridurre gli effetti nocivi per la salute
umana e per|'ambiente nel suo complessonelle zone dove sono stati superati gli standard di qualita dell’aria nel
2015;

«  perseguire il mantenimento dei livelli di qualita dell’aria nelle zone dove sono rispettati gli standard di qualita
dell’arianel 2015;

* migliorare la conoscenza ai fini della formulazione, dell’attuazione, della valutazione e del monitoraggio delle
politiche dirisanamento della qualita dell’aria.

Una volta definito I'obiettivo di riduzione delle emissioni inquinanti si & proceduto all'individuazione delle misure speck
fiche che consentono il raggiungimento di tale obiettivo. In particolare, le azioni individuate nel settore dei trasporti si
compongono di 4 misure di seguito elencate:

* mobilita sostenibile nelle aree urbane;
e  frasporto privato e trasporto merci;

e trasporto pubblico;

e trasporti non stradali.

A queste misure si riferiscono 16 azioni. Si segnalano, nell’ambito della prima misura in elenco, le azioni volte alla
pianificazione ed implementazione della mobilita sostenibile del Comune di Roma, dei comunicon una popolazione
maggiore di 30.000 abitanti e dei comuni della Valle del Sacco, oltre alla pianificazione sovracomunale.

2.1.6. Il Piano Regionale dell’Infomobilita

Nel febbraio 2008 la Regione Lazio ha approvato il Piano, con I'obiettivo di promuovere lo sviluppo dei sistemi ITS nella
Regione Lazio e di fornire gli indirizzi per 'implementazione di servizi telematici che diventino uno strumento di supporio
alla gestione dei trasporti.

Sitratta di un documento di natura strategica, che individua le azioni prioritarie che dovranno essereintraprese nelbreve
e medio periodo affinché le tecnologie innovative peritrasporti si affermino sul territorio regionale.

Questi strumenti permettono, pertanto, di aumentare la capacita di un sistema di trasporto, senza realizzare nuove
infrastrutture, ma ottimizzando, in un’ottica di maggiore sostenibilita, il funzionamento di quelle esistenti. Vanno altresi vist
come strumenti di supporto allaimplementazione di specifiche politiche dei trasporti.
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In virtt di queste sue caratteristiche il Piano dell’Infomobilita, dunque, va visto come strettamente integrato con il Piano
Regionale della Mobilita, Trasporti e Logistica.

2.1.7. DGR 167/2020 - Istituzione delle unita di rete del TPL

La DGR 22 settembre 2020, n. 167 ha approvato il huovo modello di programmazione del Trasporto Pubblico
Locale il quale, incentrandosi sulla definizione delle unita direte e sullaripartizione delle risorse tra di esse, definisce un
assetto futuro delle reti TPL che modifica significativamente 'attuale organizzazione.

Il nuovo modello nasce dalla necessita di riprogrammare il Trasporto Pubblico Locale nel Lazio a causa degli attuali
squilibri presenti nella distribuzione storica dei servizicomunali. | principali squilibri riscontrati sono:
e serviziononpresentein tutti i comuni;
» distribuzione dei servizi molto differenziata in termini di chilometri erogati e di spesa;
e serviziotalvolta erogato in sovrapposizione con le linee esercite da Cotral;
« elevatavarianzannelladistribuzione delle risorse regionali peril Trasporto Pubblico Locale urbano.

Pertanto, il suddetto modello ha come obiettivi |a ridistribuzione delle risorse garantendone una maggiore equita ed il
miglioramento dell’efficienza nellutilizzo. Il primo obiettivo € perseguito assegnando dei servizi minimi ad ogni comune,
mentre il secondo € reso possibile attraverso il processo di accorpamento dei servizi, 0ggi gestitida ogni singolo Comune,
che consente di generare delle efficienze di scala.

I nuovo modello di programmazione del TPL ha previsto I'organizzazione del servizio suddiviso in undici unita di rete a
ciascuna delle quali afferiscono una molteplicita di comuni, non necessariamente tutti appartenenti alla medesima orga-
nizzazione amministrativa dilivello superiore (Citta metropolitana, Provincia).

2.2. La pianificazione della mobilita nelle province contermini

L’analisi del quadro pianificatorio e programmatico, esteso agli enti provinciali confinanti con la Citta metropolitana di
Roma, si concentra sugli obiettivi riferiti allo sviluppo della rete di interconnessione provinciale con la citta di Roma.
Vengono esaminatiipiani e i documenti relativi alle seguenti province:

* Viterbo;

* Rieti;

. Frosinone;
e Lating;

e L’Aquila (unica provincianon laziale).

Sono questi gli Enti con cui la Citta metropolitana di Roma intesse relazioni di scambio socio-economiche significa-
tive, che si materializzano in flussi di individui e merci che impegnano in modo continuo, seppure con diversaintensita, il
sistemadelle infrastrutture e dei servizi di trasporti della Citta metropolitana di Roma Capitale.

I documento principale analizzato per tutte le province ¢ il Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG), adottato
datutti gli entiin tempi differenti. Inoltre, quando disponibile, € stato analizzato anche il loro Piano di Bacino della Mobilita
(PdB). Tutti i documenti di Piano guardano allarelazione con la Citta metropolitana di Roma, ed in particolare con Roma
Capitale,come ad unarelazione significativa e strategica perlo sviluppo del proprio territorio.

Inoltre, tra gli interventi considerati prioritari sul sistema relazionale dei diversi enti, rientrano quelli che hanno come
obiettivo agevolare e facilitare le connessioni con Roma Capitale o con i poli della Citta metropolitana (porto di Civitavec-
chia, Aeroporto di Fiumicino, nodiintermodali, ecc.),ed & prioritaria 'esigenzadi strutturare il sistema ferroviario esistente
in un sistema metropolitano regionale. Nella Tabella 2.1 si riporta un quadro sinottico della pianificazione nelle province
confinanti.
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Province PTPG/PTCP PdB Altridocumenti

Viterbo ApprovatoconD.C.P.n.105del ApprovatoconD.C.P. Studio particolareggiato sul potenziamento delle linee
28 dicembre 2007 settembre 2012 ferroviarieprovinciali, redatto nel 2013
Si: Deliberadel
Rieti Approva1tg c;or;iIIDég(.)F(’)én. el Consiglion.6del No
P 25/11/2014
: Adottato con D.G.R.n. 71 del
Frosinone 20 febbraio 2007 No No
Adottato loschemadel PTPG
: Adottato con D.C.P.n.
Latina con D.C.P.n.15,del 27 34 del 5 0ttobre 2012 No
settembre 2016
, . PTCP approvatoconD.P.C.n. - PRIT (Piano Regionale Integrato dei Trasporti),
L’Aquila 62 del 28/04/2004 Sizma non adottato approvato con DGR934/C/2011 e 373/C/2012

Tabella 2.1 Quadro sinottico della pianificazione delle province contermini

2.2.1. La provincia di Viterbo

Il PTPG della Provincia di Viterbo

Il PTPG della Provincia di Viterbo, adottato con Delibera del Consiglio Provinciale n. 45 del 24 luglio 2006 e approvato
con Delibera del Consiglio Provinciale n.105 del 28 dicembre 2007, nasce dopo ratifica dell’accordo di pianificazione tra
Regione e Provincia, avvenuta con deliberazione della Giunta Regionale n. 4, dell’'11 gennaio 2008. Esso individua,
nell’ambito del “sistema relazionale” ed in coerenza con le linee di indirizzo del PTRG della Regione Lazio, i seguenti
obiettivi:

* potenziare la rete ferroviaria esistente, attraverso 'adeguamento, 'ammodernamento ed il riuso delle diverse
tratte;

e completare larete stradale regionale (viabilita di primo livello);

* potenziare le reti stradali provinciali;

» integrare le modalita ferro-gomma;

e razionalizzare il trasporto pubblico;

e adeguare I'aeroporto di Viterbo.

I PTPG sollecita la Regione Lazio al riconoscimento per la ferrovia interprovinciale del ruolo di infrastruttura portante
per i collegamenti con Roma, assegnando al sistema viario un ruolo di adduzione nei collegamenti interprovinciali. Il col-
legamento trasversale stradale tra il porto di Civitavecchia e Orte, ancora oggi non completato, € considerato fondamen-
tale per lo sviluppo del polo industriale di Civita Castellana e dell’interporto Centro Italia Orte, oltre che per la connessione
della provincia alla direttrice nazionale Roma-Firenze ferroviaria e autostradale.

Il PTPG, inoltre, nell’indicare la necessita di un sistema gerarchizzato, auspica I'implementazione di una metropolitana
a scalainterprovinciale centrata sullarete ferroviariaintegrata con il sistema del trasporto pubblico su gomma. Rispetto a
tale disegno, il potenziamento della rete ferroviaria rappresenta una priorita anche per puntare ad un riequilibrio del sisttma
relazionale regionale e provinciale.

Piano di Bacino della mobilita di Viterbo

In modo coerente anche il Piano di Bacino della mobilita di Viterbo, approvato con Delibera del Consiglio provinciale nel
2012, punta allo sviluppo dell’lntermodalita e, per le diverse direttrici interprovinciali, identifica i nodi della rete
gomma/ferro su cui effettuare prioritariamente gli interventi di potenziamento.

Il tema del potenziamento delle linee ferroviarie ¢ stato approfondito nell’ambito di uno studio particolareggiato
sviluppato dalla provincia nel 2013 in cui si definiscono misure infrastrutturali di breve, medio e lungo periodo oltre a delle
misure gestionali. Tra gli interventi di lungo periodo che ricadono nella Citta metropolitana si confermano, oltre al
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potenziamento tecnologico del nodo ferroviario di Roma, il raddoppio Cesano — Bracciano e quello della tratta Riano —
Pian Paradiso dellalinea Roma - Civita Castellana.

2.2.2. La provincia di Rieti

Il PTPG della Provincia di Rieti

I PTPG della Provincia di Rieti, adottato con Delibera del Consiglio Provinciale n. 60 del 22 dicembre 2005 e relative
integrazioni, adottate con successiva Delibera di Giunta Provinciale n. 11 del 29 gennaio 2009, ha visto la sua approva-
zione da parte del Consiglio Provinciale con la deliberazione n.14,del 15 aprile 2009 dopo la ratifica dell’accordo di piani-
ficazione, avvenuta con deliberazione della Giunta Regionale n.232,del 7 aprile 2009.

Il PTPG identifica sette sistemi insediativi locali omogeni che, seppur con intensita diverse, si relazionano tutte con
I'ambito territoriale della Citta metropolitana. Gli obiettivi esplicitati dal documento per rafforzare il sistema territoriale
sono presentatiin un quadro sinottico rispetto agli obiettividel PTRG da cui sono recepiti molti dei contenuti, individuando
di fatto tre macro-strategie di azione:

» il miglioramento dell’accessibilita verso Roma ed interna;
e il rafforzamento del TPL su ferro sulla direttrice verso Roma;
* il coordinamento tra insediamenti e sistemi di mobilita;

Nello studio del “sistemarelazionale”,emergono inoltre due orientamenti di programmazione:

1. la presad'atto che un riequilibrio tra Roma e le province laziali,e in generale trale aree forti e quelle deboli, non pud
piu essere posto in termini concorrenziali 0 solo compensativi ma di sinergia complessiva del sistema regionale volto
al riconoscimento e valorizzazione delle realta locali.

2. Il secondo orientamento, connesso al primo, &€ quello della necessita di unariorganizzazione di tutto il sistemainse-
diativo regionale perfavorire una migliore correlazione e integrazione con Roma a livello delle funzioni metropolitane
e strategiche non trasferibili.

I PTPG della Provincia di Rieti inoltre disegna una stretta relazione tra le sue aree del territorio, con I'esclusione della
parte nord - occidentale che guarda all’lUmbria, con Roma.

Piano di Bacino della mobilita di Rieti

L’obiettivo primario esplicitato dal Piano di Bacino & quello di promuovere un servizio di trasporto collettivo funzional-
mente efficiente ed economicamente sostenibile, strutturato su una rete di infrastrutture e servizi integrata per sviluppare
le necessarie sinergie tra il sistema del trasporto pubblico sugomma (urbano ed extra-urbano) e quello su ferro, moltipli-
cando cosi le opportunita di collegamento. Per quanto riguarda la classe di intervento “Adeguamenti infrastrutturali su
ferro”, essa viene ricondotta ad uno scenario dilungo periodo, confermando I'ipotesi progettuale che prevede la realizza-
zione di un nuovo asse ferroviario tra le stazioni di Rieti e Passo Corese con I'obiettivo primario di potenziare il collega-
mento tra Rieti e Roma.

Il PTPG della Provincia di Frosinone

La Provincia di Frosinone ha adottato il PTGP con D.G.R. n. 71 del 20 febbraio 2007. La strategia proposta dal Piano
per lo sviluppo tende ad attivare un rapporto cooperativo tra le varie aree economicamente piu forti e piu deboli nonché
all’interno della regione nel suo complesso, secondo un modello non conflittuale, finalizzato alla valorizzazione delle
risorse locali ed alla specializzazione dei sub-sistemi territoriali.

Lo sviluppo del sistema direlazione in particolare con la Citta metropolitana di Roma e Roma Capitale € indicato come
funzionale allo sviluppo economico del sub-sistema di Fiuggi e quello debole di Treviche si riconosce gravitante sul polo
di Subiaco. Per il sub-sistema di Frosinone € indicata la necessita di rafforzarne il ruolo di “porta” di accesso alla provincia
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attraverso il consolidamento ed il miglioramento della connessione con Roma e le altre province contigue. Infine, per il
sub-sistema di Ceprano, favorito dalla posizione geograficae indicato come uno dei pochipunti diforza dell’area, si punta
sui servizialla distribuzione a servizio del mercato anche romano, realizzando una specifica area atirezzata e attirando
investimenti esterni.

Per una maggiore efficienza della mobilita provinciale il piano persegue i seguenti obiettivi:

* elevarel’accessibilita del territorio a favore delle relazioni di interesse regionale e nazionale;

« elevare l'accessibilita interna riqualificando la rete stradale unificante il territorio provinciale e quella dei bacini
locali di mobilita;

* modernizzare i servizi nel settore del trasporto merci;

* migliorareiservizidel trasporto pubblico rendendolo competitivo;

* migliorare la qualita dell’offerta della mobilita urbana;

» ridurre e mitigare gliimpatti delle infrastrutture e dei servizi sul’'ambiente e sulla qualita insediativa;

» assicurare la comune finalizzazione delle politiche provinciali per la mobilita con quelle del riordino e sostegno
del sistema insediativo e delle sedi delle funzioni centrali e produttive.

Relativamente alle infrastrutture di primo livello, tra le azioniindicate come prioritarie vi € I'obiettivo di ottimizzare l'uso
della nuova linea ferroviaria ad Alta Capacita estendendo i vantaggi del servizio anche al territorio provinciale ed al
Lazio meridionale. Per gli assi viari, invece, si indica il potenziamento di alcune direttrici interregionalial fine di riequilibrare
I’accessibilita regionale fortemente sbilanciata su Roma:

« la “dorsale appenninica” Terni-Rieti-Avezzano-Sora-Cassino, che consente uno sbocco del territorio frusinate
verso la direttrice adriatica, verso I'alto Lazio e I'Umbria, bypassando il nodo di Roma;

« la prosecuzione ditale “dorsale appenninica” sia verso Formia (S.S. 630 “Ausente” Cassino-Formia), sia versoiil
Molise;

» la Sora-Frosinone-Latina, sulladirettrice S.S. 156 dei “Monti Lepini”,che mette in comunicazione i maggiori poli
industriali del Lazio meridionale.

Per sostenere I'equilibrio generale del sistema, il PTPG indica infine la necessita di riduzione dei costi di produzione
dei servizi di trasporto pubblico attuali, migliorando al contempo la qualita dei servizi attraverso un piu incisivo ricorso
all'innovazione tecnologicae gestionale. Siritiene necessario un miglioramento dei serviziferroviari e la riqualificazione
delle stazioni ai fini dell'interscambio autovettura-treno e lo sviluppo complementare di una rete bus operante in appoggio
ai servizi ferroviari. In particolare, si punta ad un miglioramento dell’offerta di trasporto sulle direttrici non servite dalla
ferrovia, attraverso nuovi servizisu gommadel tipo point to point con piu elevate velocita commercialied una maggiore
efficienza del trasporto nelle aree a bassa potenzialita generativa e attrattiva di domanda.

2.2.3. La provincia di Latina

Il PTPG della Provincia di Latina

Il Consiglio Provinciale di Latina ha approvato, con Deliberazione n° 25 del 27 settembre 2016, lo schema di Piano
Territoriale Provinciale Generale (PTPG). Il documento € interessante in particolare per le conclusioni degli indirizzi in cui
si dichiara la necessita di attivare uno sviluppo sostenibile del territorio Latino per promuovere, in sinergia con la Citta
metropolitana, un asse Centro-Sud competitivo con i sistemi del Nord-Est d’ltalia. Rispetto a tale vision strategica, il
sistema di mobilita € chiamato a contribuire ad accrescere la competitivita dei distretti industriali e dei sistemi produttvi
locali oltre che a migliorare I'accessibilita interna e verso I'esterno della provincia di Latina (realizzazione del sistema di
metropolitana provinciale). Si individua, inoltre, la necessita di creare una forte armatura territoriale attraverso I'integra-
zione dei sistemi viari e ferroviari.
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Tra le azioni a supporto dellarelazione Latina con la Citta metropolitana di Roma sono elencate le seguenti:

« potenziamento degli assi longitudinali di collegamento tra Roma e Napoli, e adeguamento e/o realizzazione di
quattro assitrasversali;

e adeguamento della tratta ferroviaria Roma - Napoli ad uso metropolitano con aumento dell’offerta del vettore
ferroviario, riapertura tratte dismesse e potenziamento del tratto Campoleone - Nettuno;

» realizzazione diunanuovatratta ferroviaria ad uso merci Fiumicino - Latina Scalo, con interscambio agliinter-
porti di Campoleone, Latina Scalo ed il Porto di Gaeta, con il recupero dei numerosi sitiindustriali dismessi per
lo stoccaggio e il deposito delle merci.

Le prime due azioni sono dirette a sostenere in modo piu sostenibile quella che si configura come larelazione interpro-
vinciale principale della regione Lazio e del Centro ltalia (Latina-Roma) mentre la seconda ha lo scopo di bypassare il
nodo di Roma.

Piano di Bacino della mobilita di Latina

Latina € inoltre dotata di un Piano di Bacino adottato con Delibera del Consiglio Provinciale n. 34 del 5 ottobre 2012. Le
proposte del piano mirano a promuovere una forte interconnessione e gerarchizzazione della rete di TPL a favore
dell’intermodalita. Secondo quanto previsto dalla normativa vigente, con 'obiettivo di razionalizzazione della rete del
trasporto pubblico extraurbano sugomma, secondo i principi di economicita ed efficienza, sono state previste le seguent
azioni:

* eliminazione delle sovrapposizioni tra modalita diverse di trasporto collettivo;

* massimo potenziamento dell’integrazione modale ovvero previsione dilinee di adduzione al ferro e sottolinea-
tura della necessita di sviluppare il migliore coordinamento tra gli orari di ferro e gomma anche attraverso la
richiesta di appositi tavoli tecnici tra le aziende esercenti;

* massimo potenziamento dell’accessibilita ai servizi scolastici, sanitari e socio-amministrativi.

2.2.4. La provincia de L’Aquila

Il PTCT della Provincia de L’Aquila

La provincia dell’Aquila ha approvato, con Deliberazione di Consiglio Provinciale n. 62 del 28 aprile 2004, il Piano Ter-
ritoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) che individua, come tema fondamentale, la necessita di recupero delle
marginalita del territorio anche tramite la riqualificazione del sistema di mobilita della Provincia chiamato a sostenere il
“riassorbimento della sperequazione esistente tra le diverse aree provinciali”. Le connessioni territoriali sono riconosciute
come fattore dibase dello sviluppo economicoed anche come elemento che influenza I’'organizzazione ed il funzionamento
dei servizi.

Per ricreare e rafforzare le condizioni di un policentrismo di area, si indica la necessita di potenziare e razionalizzare le
reti di connessione tra i vari poli ma soprattutto, al fine di diffondere I'effetto citta sul territorio, tra il polo e le parti perife-
riche dello stesso.

Alla base della strategia territoriale del PTCP vi € I'obiettivo di valorizzare il ruolo svolto dalla rete infrastrutturale del
territorio Provinciale che, oltre ad assicurare una funzione di supporto e di cerniera ai collegamenti con il Tirreno e
I’Adriatico, e chiamata a svolgere il ruolo di connessione con il sistema Appenninico interno.

La strategia complessiva del Piano ha la finalita di promuovere e valorizzare il territorio non solo in ambito locale, ma
anche in ambito nazionale, strategia che non pud lasciare indifferente la Citta metropolitana di Roma. E lo stesso PTCP
a riconoscere la necessita di promuovere Accordi di Programma interregionali per sostenere una strategia che consenta
di coniugare forme ditutela e di esaltazione delle qualita ambientali con un esteso e profondo processo di rinnovamento
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e potenziamento delle attivita, in modo da raggiungere complessivamente livelli di benessere e sviluppo equivalenti, rico-
noscendo la complementarita dei territori che superi'attuale rapporto di dipendenza o di inferiorita.

Assumono nel PTCP unarilevanza primariaper tale obiettivo gli interventi di potenziamento della rete su ferro ancora
non del tutto elettrificata e diricucitura del sistema viario. Si evidenzia la necessita del raddoppio della direttrice ferroviaria
Roma-Avezzano-Sulmona-Pescara e l'interconnessione con I'anello ferroviario esterno della Capitale per un piu fluido
collegamento con la Citta di Romae con il nodo del trasporto aereo nazionale ed intercontinentale di Fiumicino.

Il PRIT della Regione Abruzzo

Anche il Piano Regionale Integrato dei Trasporti (PRIT) della Regione Abruzzo, approvato nel 2012, ponel’accento sulla
valenza internazionale dell’asse Roma-L’Aquila-Pescara, indicata a pieno titolo tra le direttrici di rilevanza nazionale,
avendo la funzione di collegare larete infrastrutturale Abruzzese conil Corridoio Adriatico da una parte e con la direttrice
tirrenica dall’altra.

2.3. La pianificazione della mobilita nei comuni della Citta metropolitana di Roma Capitale

Nel corso dellaredazione del documento:”Linee diindirizzo perla redazione del Piano Urbano della Mobilita sostenibile
della Citta metropolitana di Roma Capitale” & stata svolta un’indagine presso i comuni della Citta metropolitana di Roma
che ha permesso, da un lato di evidenziare le criticita dei territori a partire dall’ascolto diretto di comuni e municipi, e
dall’altro direstituire una fotografia aggiornata degli strumenti di pianificazione peril governo della mobilita di cui si sono
dotati i territori, e le azioni gia programmate in tema di mobilita sostenibile.

Di seguito si analizzano sommariamente gli strumenti, quali Piani Urbani del Traffico (PUT) e studi di mobilita approvati
e vigenti nei comuni, individuati allo stato attuale.

Nel territorio della Citta metropolitana di Roma sono 17 (compresa Roma Capitale) i Comuni con piu di 30.000 abitant
con obbligo diredazione del PUT, ma non tutti hanno ancora assolto a tale obbligo.

2.3.1. Comune di Ciampino

Con Delibera del Commissario Straordinario n.24 del 20 dicembre 2018 & stata approvata la rimodulazione del “Piano
Urbano del Traffico e della Sosta”. Gli obiettivi generali del Piano sono®:

« migliorare laqualitadell’aria tramite la riduzione delle emissioni degli autoveicoliimpegnati nella ricerca del posto
auto;

e dare maggiore sicurezza peri pedonie per i veicoli, anche in funzione di un attento esame della sinistrosita del
territorio;

e riorganizzazione dei movimenti dei veicoli motorizzati privati, con definizione dello schema generale di circola-
zione veicolare perla viabilita che ha interessato il quadrante sud-estdi via Mura dei Francesi.

Per garantire una maggiore sicurezza stradale ai pedoni ed ai veicoli, sono stati previsti anche degliinterventi in materia
di disciplina della viabilita.

2.3.2. Comune di Civitavecchia

Con Determinan.576 del 16 aprile 2018 il Comune di Civitavecchia ha provveduto all’affidamento del servizio di reda-
zione delle linee di indirizzo del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) e I’'aggiornamento del Piano Urbano del

8 Relazione Tecnica allegata alla delibera del Commissario Straordinario redatta dal Comando di Polizia Locale. Prot.52930/18
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Traffico (PUT). I PUT vigente e stato redatto nel 2009 con obiettivo principale “diintervenire sul fenomeno della mobilita
e, nel contempo, fornire all’Amministrazione un agile strumento di supporto e di gestione per la valutazione delle scelte da
intraprendere. Il Piano ha previsto una serie di provvedimenti (attuabili nel breve periodo) che permetteranno maggiore
efficienza del sistema della mobilita nel suo complesso”.

Gli obiettivi generali del PUT sonoi seguenti:
* migliorare le condizionigenerali di mobilita pedonale e ciclabile, di trasporto pubblico, circolazione veicolare ecc.;
e aumentare lasicurezza stradale;
» ridurre le barriere e migliorare la mobilita per gli utenti deboli;
* ridurre inquinamento acustico e atmosferico;

Nel raggiungimento di questi obiettiviil Piano pone particolare attenzione ai contributi dell’innovazione tecnologica e
analizza alcune alternative progettuali riguardanti:

« il miglioramento della mobilita pedonale e degli utenti deboli in particolare, con definizione delle piazze, strade,
itinerari ed aree pedonali (AP),delle zone a traffico (ZTPP) e delle zone residenziali (ZTR);

» lariorganizzazione dei movimenti degli autoveicoli motorizzati privati, con definizione, per la viabilita principale,
dello schema generale di circolazione veicolare;

« lariorganizzazione del trasporto pubblico urbano;

« lariorganizzazione della sosta delle autovetture, con definizione delle strade parcheggio, delle aree di sosta a
raso fuori delle sedi stradali, sostitutivi della sosta vietata su strada, del sistema della tariffazione e/o di limitazione
temporale diparte della sosta rimanente su strada.

Il comune hainoltre approvato con DGM n.2016 del 10.08.2011 il Piano Urbano dei Parcheggi (PUP).

2.3.3. Comune di Fiumicino

I comune di Fiumicino ha un “Piano Generale del Traffico Urbano” (PGTU) del 2004, mentre sul sistema della mobilita
comunale risultano sviluppati o in corso di sviluppo i seguenti studi:

» studio perl’'organizzazione e gestione della rete dei servizi di trasporto pubblico locale del comune di Fiumicino,
al fine di rilevare le possibili criticita ed individuarne le soluzioni, sia a livello infrastrutturale che di servizi con la
finalita di essere di supporto allaristrutturazione del sistema;

« studioditraffico” nell’ambito del “Progetto di completamento di Fiumicino Sud”, che ha permesso diricostruire,
utilizzando le metodologie proprie delle analisi dei sistemi di trasporto, le condizioni di utilizzo e di funzionalita
della viabilita scaturite dalla combinazione delle ipotesi adottate perI’evoluzione delladomanda e dell’offerta del
trasporto. Lo studio & stato integrato con le analisi sviluppate per “Lo Studio difattibilita e progetto preliminare di
un sistemaditrasporto multimediale integrato” per I'accessibilita all’ Aeroporto “Leonardo Da Vinci” di Roma-Fiu-
micino.

2.3.4. Comune di Guidonia Montecelio

I Comune di Guidonia ha redatto il Piano della Mobilita, incarico affidato con Determina Dirigenziale n. 115 del
16.12.2010, peranalizzare in un orizzonte temporaledi medio — lungoperiodo la mobilita comunale all'interno degli scenar
infrastrutturali provinciali e regionali. Il Piano & stato concepito quale strumento di carattere orientativo — ricognitivo, pro-
pedeutico alla stesura di successivi e piu approfonditi pianidella“mobilita” (PTGU. PUM, PUT), sia dal carattere gestionale
che strategico, nonché base perla gestione diinterventiinfrastrutturali singoli e/o puntuali.

Lo scopo € quello difornire una base conoscitiva sintetica e di valutazione aggiornata del territorio comunale, individuare
una strategia complessiva d’intervento che renda attraente un sistema di mobilita collettiva integrato ed alternativo al
mezzo individuale; che attribuisca pari dignita agli spostamenti effettuabili con modi di trasporto collaterali (a piedi, in
bicicletta).
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Tale quadro costituira la base perlo sviluppo di successiva pianificazione del sistema infrastrutturale della Citta di Gui-
donia Montecelio, perla mobilita delle persone (trasporto collettivo e trasporto privato) e delle merci. Il Piano della Mobilita
si propone inoltre di fissare dei capisaldi strategici, nonché indirizzi della futura programmazione e progettazione diinter-
venti sia puntuali sia di area vasta.

2.3.5. Comune di Ladispoli

I Comune di Ladispoli ha incaricato per la redazione del Piano del Traffico la soc. Aci Consult. Il Piano ha concluso il
primo livello progettuale ad agosto 2016 ed € stato adottato dal Consiglio comunale ed inviato al Ministero dei Trasporti,
cosi come previsto per legge. Le prime modifiche sul territorio riguardano I'inversione del senso dimarcia in viadel Lava-
tore, via Del Mare, via Duca degli Abruzzi, via Regina Margherita, via Lazio e via Spoleto.

2.3.6. Comune di Marino

I Comune di Marino ha adottato, nella seduta della giunta comunale del 30 luglio 2021 con atto n. 109, il PUMS ed allo
stato attuale si trova nella fase partecipativa. Gli obiettivi del piano,in linea con le linee guida europee, sono:
e garantire a tutti i cittadini opzioni di trasporto che consentano I'accesso a destinazioni e servizi chiave;
* migliorare la sicurezza stradale;
e ridurre I'inquinamento atmosferico e acustico, le emissioni di gas a effetto serra e il consumo di energia;
« migliorare I'efficienza e I’economicita del trasporto di persone e merci;
« contribuire a migliorare 'attrattiva e la qualita dell'ambiente urbano e della progettazione urbana a beneficio dei
cittadini,dell'economia e della societa nel suo insieme.

Conclusala fase di partecipazione, il PUMS sara sottoposto all’approvazione del Consiglio comunale, insieme alle os-
servazioni presentate dai cittadini e al parere dei tecnici sulle stesse.

2.3.7. Comune di Pomezia

Il Piano Generale del Traffico (PGTU) del Comune di Pomezia & stato adottato con DGC n. 143 del 31 maggio 2016
in sostituzione diun PUT redatto nel 1998, considerato non piu adeguato alle esigenze del territorio in continua trasfoma-
zione.ll PGTU ha previsto le seguenti strategie con i relativi obiettivi specifici:

«  obiettivirelativi alla viabilita e alla moderazione del traffico;
*  obiettivirelativi alla viabilita e alla fluidificazione del traffico;
»  obiettivirelativi alla mobilita ciclo-pedonale.

In particolare, le zone soggette a moderazione diffusa del traffico sono: la Zona 30 di Pomezia Centro, la Zona 30 di
nuova costituzione Lavinium, la Zona 30 di Torvaianica centro, mentre viene riconosciuto ai due assi divia Roma e lungo-
mare di Torvaianica il ruolo chiave intermini di mobilita urbana.

Il Piano ritiene fondamentale il miglioramento delle condizioni per la mobilita pedonale e ciclistica, a questo riguardo,
alcune delle proposte riguardano larealizzazione dei percorsi ciclopedonali a scala urbana.

A dicembre del 2021 la citta di Pomezia adotta il PUMS, uno strumento mirato a facilitare la mobilita di tutti i cittadini,a
valorizzare il territorio dal punto di vista ambientale e strategico, vista anche I'elevata presenza industriale e terziaria sul
territorio. | principali interventi previsti nel PUMS sono:

» sviluppodellarete ciclabile;

* miglioramenti del Trasporto Pubblico Locale;
* misure peraumentare la sicurezza stradale;
e sviluppodellasosta;

e progetto scuola— accesso sicuro.
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2.3.8. Comune di Tivoli

Il comune di Tivoli all'internodel DUP - Documento Unico di Programmazione 2018-2020 prevede tre obiettivi strategici
in relazione all’Area della Mobilita:

1. redazione del Piano Urbano del Traffico. Obiettivo del Piano € quello di definire gliinterventi adeguati, ma a basso
costo, per fluidificare il traffico, ridurre I'incidentalita stradale e I'inquinamento acustico/atmosferico, migliorare le con-
dizioniper gli spostamenti pedonali e in bicicletta. All'interno del Piano un aspetto che riveste prioritariaimportanza &
quello legato alla sosta, che costituisce un elemento di grande sofferenza peril territorio tiburtino.

2. redazione del Piano del Trasporto Pubblico Locale associato. Il problema della definizione ed implementazione di
un nuovo sistemadi trasporto pubblico locale € legato agli attuali processi diriorganizzazione del trasporto regionale
chela Regione Lazio staponendoin essere e che,in una prospettiva di medio termine, porteranno ad una sostanziale
diminuzione dell’offerta corrente a favore di iniziative volte alla integrazione di nuove forme di mobilita localmente
definite conil servizio di trasporto regionale. L’obiettivo &€ quello di operare in maniera coordinata coni Comunidella
Valle dell’Aniene, coniqualisonoin corso molteplici azionicoordinate su diversi settori di interesse, per giungere alla
definizione, conil concorso della stessa Regione, diun piano del TPL associato in grado di rispondere alle esigenze
poste dainuovi scenariregionali;

3. redazione del piano della mobilita sostenibile (PUMS) L'obiettivo di redigere un Piano della Mobilita Sostenibile
nasce dalla esigenzadi governare la mobilita affinché la stessa avvenga con bassi costi (incidentalita,inquinamento
atmosferico ed acustico, congestione, degrado degli spazi pubblici, consumo di territorio) per la collettivita. Obiettivo
del Piano della Mobilita Sostenibile € la determinazione di un sistema che, pur consentendo I'esercizio del diritto alla
mobilita, siain grado di contenere le esternalita che pesano sulla societa e sul’ambiente.

2.3.9. Comune di Ardea

Nel 2021 il comune di Ardea ha dato avvio al processo di redazione del PUMS, attraverso il quale si vuole perseguire
I'obiettivo generale di cambiare la citta nella direzione di una mobilita sempre piu sostenibile ovvero intervenendo su per-
corsi alternativi, piste ciclabili, mezzi di trasporto e viabilita, al fine di rendere piu funzionale e fruibile la citta non solo per
chi la vive quotidianamente ma anche per creare quell’importante indotto economico, volano di opportunita turistiche e
occupazionali, utili alla crescita di tutto il territorio.

2.3.10. Comune di Albano Laziale

I Comune di AlbanoLaziale con DGC n.258 del 11.01.2019 ha approvato le linee d’indirizzo per la redazione del PUMS,
dove si afferma che il PUMS dovra porre al centro le persone e le loro esigenze di mobilita, seguendo un approccio
trasparente e partecipativo che preveda la collaborazione attiva dei cittadini e degli stakeholder dellamobilita fin dall'inizio
del suo processo di definizione. Gli obiettivi di sostenibilita che devono ispirare il Piano sono:

e garantire atutti i cittadini opzioni di trasporto che permettano loro di accedere alle destinazionie ai servizi chiave;

. migliorare le condizioni di sicurezza;

e ridurre I'inquinamento atmosferico e acustico, le emissioni di gas serra e i consumi energetici;

* migliorare I'efficienza e I’economicita del trasporto di persone e merci;

«  contribuire amigliorare I'attrattivita del territorio e la qualita dell’ambiente urbano e della citta in generale a bene-
ficio dei cittadini, dell’economia e della societa nel suoinsieme.

60

73 di 3269
La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)



2.4. La pianificazione della mobilita di Roma Capitale

2.4.1. 1l Piano Urbano della Mobilita Sostenibile di Roma Capitale (PUMS)

I PUMS di Roma Capitale & un piano strategico che orientala mobilita in senso sostenibile con un orizzonte temporale
dibreve, medio e lungo periodo;esso sviluppa una visionedi sistema della mobilita urbana e metropolitana, che si correla
e coordina con i piani settoriali e urbanistici a scala sovraordinata e comunali,avendo come obiettivo principale il miglio-
ramento dell'offerta di trasporto pubblico e l'integrazione dei servizi per la mobilita.

E stato redatto nel rispetto delle Linee Guida per i Piani Urbani di Mobilita Sostenibile di cui al Decreto del Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti del 4 agosto 2017. In base a quanto previsto dal Decreto e dal "Regolamento di
partecipazione dei cittadini alla trasformazione urbana"di Roma Capitale, il PUMS & stato oggetto diun percorso parte-
cipativo che si & concluso il 20 maggio 2019.Con la Deliberan. 46 del 18 marzo 2019, la Giunta Capitolina approvala
Proposta del PUMS di Roma Capitale, mentre il PUMS ¢ stato adottato con Delibera dell’Assemblea Capitolina n. 60 del
2 agosto 2019. Con Deliberazione di Assemblea Capitolina n. 14 del 22/02/2022 il PUMS & stato approvato®.

In Tabella 2.2 vengono elencati gli obiettivi individuati per il PUMS di Roma Capitale, facenti specifico riferimento agli
obiettivi macro e specifici individuati dalle Linee Guida del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Macro-obiettivi per Roma Obiettivi specifici
- Realizzare nuovelinee di metropolitana, potenziare ed estendere quelle esistenti
- Sviluppare la rete tramviaria nel Centro storico e nelle zone periferiche

Potenziare lereti e leinfrastrutture - Potenziare larete di trasporto pubblico notturna

del Trasporto Pubblicosugommae

- Potenziare le linee ferroviarie regionali
suferro

- Trasformareinfilobusle linee piu utilizzate soprattutto in Centro (Corridoi della Mohilita)

- Introdurre servizia chiamata e servizi innovatividi programmazione del viaggio (Centrali della
mobilita)

- Migliorare I'accessibilita ai grandi polidi servizio (scuole, universita, strutture sanitarie, uffici
pubblici, centricommerciali, stazioni e nodidi scambio deltrasporto pubblico, ...)

- Realizzare parcheggidi scambio sugliassiviari principali in corrispondenzadel GRA per
Fluidificare il traffico urbano ridurreiveicoliin entrata nella citta

riducendolacongestione veicolare Realizzare corsie preferenzialiperil TPL
- Riorganizzare la priorita semaforica e i tempi dirosso/giallo/verde perfluidificare il traffico

- Realizzare nuoviassi stradaidiscorrimento ed intervenire perl'adeguamento degli esistenti

- Individuare e mettere in sicurezzai “tratti viari critici” a piu altro tasso diincidentalitacon
interventi su infrastrutture e segnaletica

- Rafforzare le azionidicontrollo e sanzione dei comportament arischio anche attraversoil

Ridurreil tasso diincidentalita e potenziamento delle forze dell'ordine e sistemi automaticiper il sanzionamento

migliorare la sicurezza ditutti gli

: - Metterein sicurezzai percorsi pedonalie le piste ciclabilia partire da quelliche conducono ai
spostamenti

servizi primari (scuole, servizi sanitari, centri commerciali, fermate e stazioni del TP, aree
verdi)

- Promuovere campagne educative e di sensibilizzazione al rispetto del Codice della Strada,
presso scuole e luoghidilavoro

- Incentivare ladiffusione e I'uso diveicoli a basse emissioni (elettrici, ibridi, a metano, ad
idrogeno...)

%In allegato alla delibera di approvazione & presente un documento denominato “Linee di indirizzo sulle osservazioni pervenute dai
Municipi” nel quale si da mandato agli Uffici di Roma Capitale di rappresentare, alllAmministrazione della Citta metropolitana di Roma
Capitale, I'esigenza di valutare, a seguito diadeguate analisi tecniche e trasportistiche, I'introduzione all'interno del redigendo P.U.MS.
(dellaC.M.R.C.), tragli altri che potranno essere proposti, una serie diinterventi che sono ritenuti strategici ai fini dell'ulteriore rafforza-
mento del trasporto pubblico nei settoridiriferimento rispetto a quanto gia previsto nel P.U.M.S. ad ottato.
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Macro-obiettivi per Roma Obiettivi specifici

- Sviluppare soluzioni sostenibili e collettive gli spostamenti sistematici (casa-lavoro, casa-
scuola)
Ridurre le emissioni inquinanti - Chiudere il Centro Storico alla circolazione diveicoli pil inquinanti
generate daitrasporti e dannose per i ) i i i
la salute (atmosferiche edarumore) - Favorirelo sviluppo della mobilita condivisa (car sharing, carpooling, bike sharing)

- Introdurre tariffe diingresso entro I'Anello Ferroviario peri veicolipiu inquinanti (Congestion

Charge)
Migliorare le condizioni di - Progressivo abbattimento delle barriere architettoniche di percorsi pedonali e spazi urbani
accessibilita per tutti (bambini,
anziani, disabili, accompagnatori) - Interventiperil progressivo miglioramento dell'accessibilita a servizied infrastrutture del TPL

- Riqualificare e mettere in sicurezza gli spazi pedonali e i marciapiedi, anche riducendo gli spaz
perlasostadeiveicoli

Favorirelamobilita sostenibileela - Realizzare Isole Ambientali e aree pedonaliin tutti i Municipi connesse con larete
mobilita pedonale sututto ilterritorio  ciclopedonale eil TPL, per valorizzare e promuovere la mobilita lenta (aree con disciplina di
urbano traffico a 30 km/h, percorsi pedonaliin sicurezza, aree pedonalizzate, piste ciclabili, ...)

- Promuovere ed incentivare la mobilita pedonale nei percorsi casa-scuolaper i bambini (pedi-
bus)

. , . - Migliorare I'accessibilita in sicurezza al trasporto pubblico e ai servizi connessi
Potenziare I'accessibilita del

Trasporto Pubblico e lo scambiocon - Realizzare nuoviparcheggi discambio con metro e ferrovie
i mezzi privati : ; o : o
- Realizzare nuovinodidiscambio fra TP e mezzi privati

. - - - Realizzare nuoviparcheggi scambio messiarete con quelli esistenti
Favorire un utilizzo piu razionale

dell’auto privata, deglispazi urbanie - Diffondere sul territorio zone pedonali, ZTL e zone a bassa emissione diinquinanti

dellasosta o . N ; ; . .
- Istituire peri veicoli “tariffe diingresso”nelle aree centralie a piu alta congestione veicolare

Favorire'uso deltrasporto pubblico - Potenziare ed integrare il sistema di informazione del TP (tecnologie di Infomohilita)
migliorando il sistemadi
informazione perl’'uso dei servizi - Introdurre nuove tecnologie telematicheper informare anche sui servizi connessi al TPL

- Regolamentare la circolazione delle mercinel Centro storico e in periferia

- Aumentareil numero dipiazzoledi carico/scarico mercisul tutto il territorio
Promuovere una organizzazione
delladistribuzione delle mercia

minorimpatto sultrafficoe - Incentivieconomici agli operatori del settore per 'uso diveicoli a basse emissioni (elettrico,
sull’'occupazione del suolo urbano ibrido...)

- Accentrarei puntidicarico e scarico delle merci, perridurre la circolazione deiveicoli

- Utilizzare per il trasporto anche i mezzi del TP (trasporto notturno nelle piazzoledel Centro,
ecc.)

- Collegare le pisteciclabili esistenti e realizzare nuove piste

_Promuoverelaciclabilitaurbana, - Sensibilizzare ed educare all'uso della bicicletta (bike to school-scuola in bici)
integrandola con le altre modalita di
trasporto - Sviluppare I'uso della bicicletta anche con misure diincentivazione economica

- Sviluppare I'intermodalita bici-TPL (park bike, bike- sharing diffuso, trasporto a bordo mezzi)

Tabella 2.2 PUMS Roma Capitale, Documento di piano — Volume 1: Quadro conoscitivo, obiettivie
Strategie
L’Amministrazione, con il PUMS, ha individuato le strategie dibase, intese quali azioni programmatiche che dovranno
trovare attuazione in un quadro diritrovata efficienza del sistema di mobilita, da ottenersi tramite una attenta programma-
zione degli interventi individuati dal PUMS stesso, dando la priorita a quelli in grado di garantire effettiimmediati sul sk
stema della mobilita nel suo complesso,in termini di:
« rendereil trasporto pubblico attraente per tutti;
* renderedisponibile il mezzo giusto almomento giusto;
« favorire unamaggior consapevolezza perunanuova cultura della mobilita;
e disinquinare innovando: verso un trasporto ecocompatibile;
« favorirel'innovazione tecnologica;

» sostenere la centralita dell’informazione;
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« favorire lagerarchizzazione del sistema dei trasporti;
» favorire azionidi controllo delladomanda di mobilita;
« promuovere e sostenere la mobilita ciclabile.

I PUMS, inoltre, individua quali priorita di intervento una serie di opere strutturali, definite punti fermi, che costituiscono
un complesso di priorita di breve e medio periodo che I’Amministrazione Capitolina considera acquisite nella definizione
delnuovo modello di mobilita della citta di Roma.

Con specifico riferimento allo sviluppo della mobilita collettiva il PUMS prevede la sua realizzazione tramite I'integra-
zione funzionale di diverse azioni di seguito indicate:
« sviluppo sul Nodo ferroviario, seppure esterno all’AC;
*  sviluppo dellarete metropolitana;
* sviluppo dellarete tranviaria;
» realizzazione corsie preferenziali/riservate al TPL e fluidificazione;
« aumentodell'accessibilita al TPL per i passeggeri con ridotta mobilita;
e utilizzo di ITS da parte degli operatori del trasporto pubblico con sistemi AVMe AVL;
» utilizzo diffuso dei diversi canali di comunicazione all'utenza.

Relativamente al sistema di metropolitane, il PUMS prende come riferimento uno scenario in cui sono previsti intervent
di adeguamento funzionale, realizzazione della tratta di linea della Metro C da san Giovanni a Colosseo, I'acquisto di
nuovo materiale rotabile. Lo scenario di Piano si pone come obiettivi specifici la prosecuzione della costruzione dellaLinea
C verso il quartiere Prati e la zona della Farnesina; la realizzazione della quarta linea (Linea D) in un’unica tratta Ojetti-
EUR Agricoltura.

Perquanto allarete tranviaria, uno degli obiettivi principali del PUMS & quellodirilanciare la rete tranviaria, riqualificando
le tratte esistenti, migliorandone il servizio e realizzando nuove linee al fine di creare una rete estesa e capillare che sia
complementare a quella delle linee metropolitane e delle ferrovie urbane e suburbane. Lo scenario di Piano € dunque
caratterizzato da 12 linee tranviarie comprensive delle esistenti, in alcuni casi invariate, e di nuove tratte.

I PUMS prevede, inoltre, interventi sul trasporto collettivo su gomma, sempre interni al solo Comune di Roma, indivi-
duando cinque linee portanti di cui uno lungo la Tangenziale Nord da Ponte Mammolo a Ospedale S. Andrea passando
per Fidene, tre corridoi e un collegamento Fiera di Roma-Nuovo Porto Commerciale.

Occorre poi citare una delle azioni richiamate nello schema dell Accordo di Programma per la mobilita sostenibile
integrata, firmato tra Regione Lazio e Roma Capitale nel 2016. In tale accordo si prevede I'implementazione e la realiz-
zazione di nodi di interscambio finalizzati all'incremento della mobilita collettiva, in coerenza con le priorita di intervento
per I'area della Citta metropolitana in modo da favorire I'intermodalita tra trasporto pubblico di superficie e trasporto
metropolitano, per una maggiore efficacia sul sistema della mobilita e per enfatizzare le potenzialita del bene pubblico
costituito dal sistema gomma-ferro (aree e infrastrutture).

Dall’analisidicome le piste ciclabiliattuali, in costruzione, progettate e quelle gia finanziate si distribuiscono sul territorio,
si individuano i raccordi necessari per collegare le stazioni alla rete ciclabile, nonché le piste alle quali dare priorita nella
realizzazione al fine di massimizzare lo scambiotra bici e sistema ferroviario. Emerge, peraltro, la volonta di Roma Capitale
e della Citta metropolitana di elaborare un’iniziativa progettuale operando sinergicamente per la realizzazione d’intervent
a valere su un territorio pit ampio di quello di Roma Capitale, comprendente Comuni situati all’interno della Citta me-
tropolitana, con la possibilita di ottenere i finanziamenti previsti peril Programma sperimentale nazionale di mobilita so-
stenibile casa-scuola e casa-lavoro. Con Deliberazione della Giunta Capitolinan. 159, del 2 agosto 2019, la Citta metro-
politana di Roma Capitale, in accordo con Roma Capitale, ha attuato il progetto “MODOCIMER - Mobilita Dolce per la
Citta metropolitana”.
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2.4.2. PMLS

Per quanto concerne la regolamentazione delle ZTL a Roma, queste si dividono principalmente in diurne e notturne.
Fanno eccezione le Zone a Traffico Limitato “Centro Storico” e “Trastevere” che presentano due fasce orarie di dimensioni
diverse diurna e notturna.

LE ZTL DIURNE LE ZTL NOTTURNE
Centro Storico Centro Storico
Tridente'” Monti
Trastevere San Lorenzo
Testaccio
Trastevere
Tangenziale EST

Tabella 2.3 : ZTL diurne e notturne di Roma

La rete distributiva e dellalogistica urbana é supportata da un sistemadi regole ed incentivi attuate da Roma Capitale
che riguardano sia laregolamentazione degli accessi, atiraverso listituzione della ZTL merci e le restrizioni di peso e
dimensioni dei veicoli in ingresso, sia misure fiscali attraverso una tariffazione progressiva.

Da novembre 2016 sono attivi i varchi elettronici della ZTL AF1 VAM (in funzione dalle 5 alle 24) per il controllo degli
ingressidei veicoli e i complessidiveicoli dilunghezza superiore ai 7,5 metri ritenuti maggiormente inquinanti e che piu
condizionano lamobilita e la sosta.

2.4.3. Il Piano Generale del Traffico Urbano di Roma Capitale (PGTU)

Il Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU), adottato con delibera di Assemblea Capitolinan.21 del 16 aprile 2015
deve considerarsi a tutti gli effetticome uno strumento sottordinato alla pianificazione della Citta metropolitana di Roma.

L’obiettivo del PGTU é quello di realizzare una citta con un trasporto pubblico piu efficiente e pit competitivo rispetio
all’autovettura, dove spostarsi a piedi e in bicicletta, camminare sulle strade e nei quartieri sia conveniente e sicuro, quindi
una mobilita multimodale e a basso impatto, inclusiva e aperta all'innovazione tecnologica.

I PGTU propone specifiche azioni per ciascun tema, affrontato secondo un modello di citta suddiviso in 6 ambiti. Le
aree d’intervento del nuovo PGTU includono le “isole ambientali” che vengono definite come zone urbane racchiuse
all’interno di ciascuna maglia della viabilita principale, e la rete viaria che le serve & percio costituita da sole strade locali.
Sono dette "isole" in quanto interne alla maglia della viabilita principale ed "ambientali" in quanto finalizzate al recupero
dellavivibilita degli spazi urbani. In quest'ambito & prevista, progressivamente, I'articolazione in isole ambientali dell'intera
primazona PGTU, la realizzazione diisole ambientali nellealtre zone PGTU in tutto I'ambito urbano e, laddove le funzioni
e la struttura urbanistica lo consentano, la limitazione di velocita veicolare in tutte le isole ambientali, assimilate sistemati-
camente a “Zone 30”.

Complessivamente, il PGTU ha declinato gli obiettivi generali in precisi obiettivi quantitativi o target:
« sullaciclabilita, arrivare al 2% d'uso sistematico ed al 4% su base cittadina e al 10% nel centro storico entro 5
anni;
e aumentare del 20% la velocita commerciale del servizio di trasporto pubblico sugli assi portanti attraverso 'incre-
mento delle corsie preferenziali e I'attuazione diitinerari a priorita semaforica;
e aumentare del 20% gli utenti del TPL;

0 La ZTL Tridente, istituita a partire dal 20 ottobre 2014, rappresenta unasotto area della ZTL Centro Storico Diurna ma con regole
piurestrittive.
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* rispettare I'impegno europeo didimezzare entro il 2020 i morti sulle strade, rispetto al 2011;

» realizzare almeno un'isola ambientale in ogni Municipio;

* organizzare integralmente il Centro storico per isole ambientali, progressivamente estese alle aree esterne per-
mettendo la circolazione ai soli mezzi a basse emissioni.

2.5. Riferimenti specifici dei piani di settore

2.5.1. Piani di bacino del TPL

La pianificazione della Citta metropolitana di Roma Capitale

La pianificazione della Citta

metropolitana di Roma Capitale T
Piano Territoriale di Coordinamento - .
della Provincia di Roma (P.T.C.P.) Adottato dal Consiglio Provinciale con D.C.P. n. 335 del 26 marzo 1998

Adottato condelibera provinciale del 6 giugno 2006. Prevede interventi didiverso tipo, sia
sul sistema ferroviario che sul trasporto pubblico locale sugomma, affrontando, inoltre, i
temi della accessibilita, car pooling e informazione all’'utenza

Piano di Bacino della Provincia di
Roma

La pianificazione della mobilita nelle province contermini

La planlflcaz_lone della mo_bl_llta Contenuto
nelle province contermini
PTPG della Provinciadi Viterbo adottato con Deliberazione della Giunta Regionale 1’11

gennaio 2008, n. 4
Provinciadi Viterbo ) ) ) e o ] o
Piano di Bacino della Mobilita della provincia di Viterbo, adottato con delibera del Consiglio
Provinciale settembre 2012

PTPG della Provincia di Rieti adottato con Deliberazione dellaGiunta Regionale n. 232 del

7 aprile 2009
Provincia di Rieti

Piano di Bacino della Provincia di Rieti, adottato con deliberazione del Consiglio Provinciale
n.6 del 25 Novembre 2014

Il PTPG della ProvinciadiFrosinone, adottato con Delibera della Giunta Regionale del
Lazio n. 71 del 20 febbraio 2007

Piano di Bacino della Mobilita adottato con Delibera del Consiglio Provinciale n. 34 del 5
ottobre 2012

Provinciadi Frosinone

ProvinciadiLatina

Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) della provincia dell’Aquila ad ottato

Provinciadell'Aquila dal Consiglio Provinciale con delibera n.62 del 28/04/2004

La pianificazione della mobilita nei comuni della Citta metropolitana di Roma Capitale

La pianificazione della mobilita nei
comuni della Citta metropolitana di Contenuto
Roma Capitale

Comune di Pomezia Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS)
Fiumicino Studio per I'organizzazione della rete dei servizidi trasporto pubblico del Comune di
Fiumicino”del2017
Marino Piano Urbano della Mohilita Sostenibile (PUMS)
Guidonia Montecelio Piano della Mobilita (Marzo 2014)
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La pianificazione della mobilita di Roma Capitale

La pianificazione della mobilita di
Roma Capitale T
Verbale d’Intesatra Roma Capitale, RFI SpA e FS Sistemi urbanis.r.l. per ladefinizione e
sottoscrizione degli interventidarealizzare all’interno del Nodo ferroviario diRoma
finalizzati al potenziamento del sistema ferroviario metropolitano e regionale ed alla
riqualificazione delle aree ferroviarie dismesse

Verbale d’intesa sottoscritto il 10
Luglio 2018 con Delibera della Giunta
Capitolinen°134

Verbale d’intesa sottoscritto il 1°
dicembre 2014

Piano Urbano della Mobilita
Sostenibile (PUMS)

Upgrade sistema didistanziamento e tecnologie nelNodo diRoma

Adottato in Assemblea Capitolina con DAC n.60/2019

2.5.2. Piano della mobilita ciclistica (Biciplan)

La pianificazione regionale
La pianificazione regionale Contenuti

Definisce gli obiettivi generali e specificidelle politiche regionaliper il territorio, dei

Piano Territoriale Regionale Generale programmie dei piani di settoreaventirilevanza territoriale, nonché degliinterventi di

(PTRG) interesse regionale.
Ha lo scopo primario didisciplinarele modalita di governo del paesaggio, costituisce ai fini
Piano Territoriale Paesistico del presente quadro conoscitivo, un riferimento utile per I'analisi del mosaico delle risorse
Regionale (PTPR) paesaggistiche ambientali, tema centrale per la definizione degli obiettivi riguardantilo

sviluppo del cicloturismo.

Piani ed accordi peril miglioramento
della qualita dell’aria della Regione
Lazio

Pone l'obiettivo di raggiungere livelli di qualita dell'aria ambiente voltiad evitare, prevenire o
ridurre gli effetti nocivi perla salute umanae per 'ambiente nel suo complesso

Include una un Piano di Settore specifico denominato Sistema della Ciclabilita (SdC) che

Plano Reglonale della Mobiiita, del costituisce uno dei piu rilevanti riferimenti sovraordinati per la redazione delpresente

Trasportie dellaLogistica (PRMTL)

Biciplan
Documentidi Economia e Finanza individua il quadro delle risorse europee e nazionali; haun orizzonte temporale dimedio
2021-2023 e 2022-2024 periodo (il triennio) ed & aggiornato annualmente
La pianificazione della mobilita nelle province contermini
La pianificazione della mobilita Contenuti

nelle province contermini

Obiettivo dirafforzare 'efficienza delle relazionitra I'area centrale, i sistemilocalidei comuni

PTPG della Provincia di Viterbo ¢ le provincie contermini

Obiettivo dirafforzare I'efficienza delle relazionitra I'area centrale, i sistemilocalidei comuni

PTPG della Provinciadi Rieti e le provincie contermini

Obiettivo dirafforzare l'efficienza delle relazionitra I’area centrale, i sistemilocalidei comuni

PTPG della Provinciadi Frosinone e le provincie contermini

Obiettivo dirafforzare I'efficienza delle relazionitra I’area centrale, i sistemilocali dei comuni

PTPG della Provincia di Latina o le provincie contermini

Obiettivo dirafforzare I'efficienza delle relazionitra I’area centrale, i sistemilocalidei comuni

PTPG della Provinciadell'Aquila ¢ le provincie contermini

La pianificazione della Citta metropolitana di Roma Capitale

La pianificazione della Citta

metropolitana di Roma Capitale R

Piano Territoriale Provinciale
Generale (PTPG) dell'allora Provincia
diRoma

Obiettivo dirafforzare 'efficienza delle relazionitra I'area centrale, i sistemilocalidei comuni
e le provincie contermini,
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Lapianificazione della Citta

metropolitana di Roma Capitale AT
Piano D’Azione dell’Energia Si prefigge lariduzione entro il 2020 del 20% delle emissioni di CO2 dei settoritrasporto,
Sostenibile (PAES) della Citta residenziale e industrialenel territorio provinciale, rispetto a 20 milioni ditonnellate
metropolitana di Roma registratenel 1997 (anno scelto come base).
Piano Quadro della ciclabilita della
Provincia di Roma (PQCP) - Definisce unarete dipercorsiciclabili sia radiali che tangenziali rispetto a Roma
“Ciclinpro”
Rappresenta presa dicoscienza di quanto gliobiettivieuropei e nazionali diriferimento per
Cartadi Bologna lasostenibilita siano nei fatti distanti dalla realta degliindicatori ambientali nel contesto

nazionale

Individuailpercorso pit favorevole e concreto per la creazione dicondizioni che
Piano Strategico Metropolitano (PSM) consentano unabuonaqualita della vita alle persone in ambito metropolitano, agevolando
— Documento preliminare le opportunita di occupazione, accessibilita, migliore organizzazione dei tempi divita,
fruizione dei servizi.

Documento Unicodi Rappresenta una guida strategica e operativa dellacitta Metropolitana di Roma Capitale
Programmazione (DUP) 2019 —2021 indispensabile per la correttaapprovazionedel bilancio

La pianificazione della mobilita di Roma Capitale

La pianificazione della mobilita

di Roma Capitale ST
Piano Quadro della Ciclabilita di Integralo sviluppo delle infrastrutture, le misure, le politiche e i servizi necessari allo
Roma Capitale (PQCR) sviluppo della ciclabilita a Roma, senza pero definirne il piano difinanziamento

Rappresenta un programmadi intervento con valenza di strumento digovemo e attuazione
nel breve terminedella pianificazione dei trasporti, attraverso I'individuazione diuna serie di
misure che riguardano i diversisettoridella mobilita (spazi e itinerari pedonali, trasporto
pubblico, sosta veicolare privata tariffata e non, mobilita ciclistica, bus turistici, trasporto
merci).

Piano Generale del Traffico Urbano
(PGTU) di Roma

- : Strumento di pianificazione della Mobilitd comunale con orizzonte temporalealungo
PUMS di Roma Capitale periodo (10 anni) confrontando con la situazione attuale e quella diriferimento e di piano

La pianificazione della mobilita nei comuni della Citta metropolitana di Roma Capitale

La pianificazione della mobilita nei
comuni della Citta metropolitana di Contenuti
Roma Capitale

DUP comune di Tivoli Prevedelaredazionedel PUT
PGTU comune di Pomezia Tragli obiettivi viene presain considerazione anche la mobilita ciclo-pedonale
Comune di Roma Capitale Biciplan Approvato
Comunidi:
Civitavecchia, Colleferro, Fiumicino, Biciplanin fase diredazione

Fonte Nuova, Rocca di Papa, Tivoli

2.5.3. Piano della Mobilita della Logistica Sostenibile (PMLS)

La pianificazione nazionale
La pianificazione nazionale Contenuti

Obiettivi strategiciper larealizzazione delle priorita nelle materie di competenza del MIMS.
Direttiva MIMS "Indirizzi generaliper  Gli obiettivioperativiannualiperl'attuazione degli obiettivi strategici, con indicazionidello
I'attivita amministrativa e la gestione sviluppo temporale delle azioniprogrammate per illoro raggiungimento, i risultati attesie gli
per I'anno 2022" indicatori perlaverifica direalizzazione deglistessi. Le risorse finanziarie, umane e
strumentaliassegnate.

Piano nazionale per gliinvestimenti Piano di finanziamenti (percomplessivi 30.622,46 milionidieuro) stanziatiper glianni 2021

complementari al PNRR - 2026 al fine di integrare e potenziare i contenutidel PNRR
— g Ty 67
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La pianificazione regionale
La pianificazione regionale Contenuti
Piano di riferimento dellaRegione Lazio nel settoredella mobilita dipersonee merci. Il

PRMTL e stato adottato con Deliberazione 30 dicembre 2020, n. 1050, & stato sottoposto a
VAS e sta attualmente affrontando la fase di consultazione pubblica

Piano Regionale della Mobilita dei
TrasportiedellaLogistica

La pianificazione della Citta metropolitana di Roma Capitale

Lapianificazione della Citta

metropolitana di Roma Capitale Contenuti

Piano della mobilita delle mercidella  Piano approvato condeliberazione della Giunta Provinciale n° 1670/46 del 12 dicembre
Provinciadi Roma 2007 ai sensidellart. 15dellaL.R.delLazio n. 30 del 1998 e ss.mm.ii

2.5.4. Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita (PMPD)

La pianificazione regionale

La pianificazione regionale Contenuto

Piano di riferimento dellaRegione Lazio nel settoredella mobilita dipersonee merci. Il
PRMTL e stato adottato con Deliberazione 30 dicembre 2020, n. 1050, & stato sottoposto a
VAS e sta attualmente affrontando la fase di consultazione pubblica

Piano Regionale della Mobilita dei
TrasportiedellaLogistica

La pianificazione della Citta metropolitana di Roma Capitale

La pianificazione della Citta

metropolitana di Roma Capitale Contenuto

Adottato condelibera provinciale del 6 giugno 2006. Prevede interventi didiverso tipo, sia
sul sistemaferroviario che sul trasporto p ubblico locale su gomma, affrontando, inoltre, i
temi della accessibilita, car pooling e informazione all’utenza

Piano di Bacino della Provincia di
Roma

La pianificazione della mobilita nei comuni della Citta metropolitana di Roma Capitale

La pianificazione della mobilita nei
comuni della Citta metropolitana di Contenuto
Roma Capitale

PEBA dei comuni di:
Cave, Fiano Romano, PEBA (Piano di Eliminazione delle Barriere Architettoniche) Approvato
Fiumicino, Velletri

PEBA dei comunidi:
Albano Laziale, Canale Monterano, PEBA (Piano di Eliminazione delle Barriere Architettoniche) Adottato
Colleferro, Rocca Priora

PEBA dei comunidi:

Roma Capitale, Municipio RomaV,
Ardea, Guidonia Montecelio, Lanuvio,
Monteflavio, Montelibretti, Moricone,

Palestrina, Rocca di Papa,
Roccagiovine, Tivoli

PEBA (Piano di Eliminazione delle Barriere Architettoniche) In redazione

La pianificazione della mobilita di Roma Capitale

La pianificazione della mobilita di Roma

Capitale Contenuto
PEBA Municipali Recependoi principidella Convenzione ONU (vedi par.1.1), la Giunta Capitolina
" - L L intende proporre i PEBA, inserit negli strumenti di pianificazione individuati nei
(sperimentazione Municipio XII) municipi
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La pianificazione della mobilita di Roma

Capitale Contenuto

Rappresenta un documento strategico che halo scopo diorientare le politiche di
mobilita urbana con un orizzonte temporale dilungo periodo (10 anni).
Il PUMS pone al centrole persone e pitingenerale I'utenzadebole, e la
soddisfazione delle loro esigenze di mobilita

11 P.U.M.S. di Roma Capitale

=
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3. Il quadro di sintesi di
norme, obiettivi e target

L’analisi dei riferimenti normativi, pianificatori e programmatici, effettuata nei due capitoli precedenti, porta alla luce
un quadro articolato e complesso di norme, obiettivi, strategie e target che, a cascata, influenzano e indirizzano le
attivita di pianificazione e programmazione (territoriale, ambientale, economica, ecc.) degli Enti amministratori nei diversi
ambiti di mobilita (TPL, mobilita motorizzata privata, mobilita attiva, logistica, ecc.).

In generale, si riscontrail forte indirizzo da parte dell’'Unione Europea verso il tema della sostenibilita, che si declina
attraverso linee di indirizzo e obiettivi spesso in sovrapposizione reciproca nei vari documenti normativi. Questo aspetto,
di conseguenza, ha portato ad avere, neilivelli legislativi e pianificatori subordinati, un accavallamento nelladefinizione di
obiettivie azionirimarcando, a volte, alcune incongruenze di fondo.

Tra i principali temi emersinel quadro normativo, pianificatorio e programmatico ai diversi livelli (sovranazionale, na-
zionale,regionale) si segnalanoi seguenti:
« migliorare la qualita dell'aria e dell'ambiente, riducendo le emissioni diinquinanti atmosferici;
« realizzare unarete infastrutturale che contribuisca all'interconnessione e all'integrazione dell'Unione Europea
e di tutte le sue regioni;
«  promuovere la mobilita urbana multimodale sostenibile;
e aumentare la sicurezza stradale.

Nell’ambito della regione Lazio si rileva, a volte, una debolezza nel mettere a sistemale necessita dei diversi Enti Locali
al fine di perseguire con coerenza una visione realmente condivisa, rispetto alla quale poi declinare,in maniera gerar-
chica, obiettivi, strategie e azioni, da mettere successivamente in campocon la programmazione. E altresi necessario che
i diversi strumenti normativi e pianificatori siano attenti nel recepire gli aspetti dei quadri sovraordinati, a livello europeo e
nazionale e, contestualmente, che siano contestualizzati nel solco legislativo dei documenti di pari livello.

Il Piano Urbano della Mobilita Sostenibile della Citta metropolitana di Roma Capitale rappresenta un’occasione
imperdibile per far ordine sulle priorita e far emergere importanti sinergie tra le azioni sviluppate dai settori della stessa
Amministrazione, e quelle sviluppate dagli Enti locali sovraordinati, orizzontali e sottordinati. Anche alla luce di questo,
sono stati organizzati, infatti, una serie di incontri di partecipazione, suddivisi per tema e per ambito urbano, al fine di
rilevare tutte le necessita degli stakeholder e dei Comuni e gliindirizzi che ogni Ente comunale sta perseguendo.

Di seguito si propongono delle tabelle riassuntive delle norme e dei piani presenti a livello europeo, nazionale e
regionale, con i diversi obiettivi e gli eventuali target presenti, che di fatto costituiscono dei riferimenti vincolant che
il PUMS deve recepire.

Infine, viene proposto un focus sul quadro dei target ambientali, relativamente alle emissioni climalteranti, ai gas
serra e sulla qualita dell’aria.
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3.1. Riferimenti normativi a livello europeo

Norma Anno Obiettivi Target

migliorare I'accessibilita, accrescere la qualitadellavitae
I’attrattivita dell’lambiente urbano, migliorare la sicurezza stradale
2019 ela sal ute pub'bli.ca,.riqurre Il nquingmento atmo ;ferico e
acustico, le emissioni digasserraeil consumo di energia,
aumentare la fattibilita economica, I'equita sociale e la qualita
ambientale

Linee Guida Eltis

comprende 17 obiettiviper lo Sviluppo sostenibile, tra cui
Agenda ONU 2030 2015 costruire un'infrastrutturaresiliente e rendere le cittae gli
insediamentiumaniinclusivi, sicuri, duraturi e sostenibili

-55% delle emissioni di
gas aeffetto serraentro
i12030rispetto al 1990

Green Deal (Fit for 55) 2021 rendere 'Europa il primo continenteal mondo aimpatto climatico
zero

incoraggiare i paesi dell'UE a svilupparesistemi ditrasporto
New Urban Mobility Framework 2021 urbano che siano sicuri, accessibili, inclusivi, convenienti,
intelligenti, resilienti e prividi emissioni

Il Libro Verde — “Verso una fluidificare il traffico, renderela citta pitpulita, promuovere una
nuova culturadellamobilita 2007 gestione del trasporto urbano piu intelligente, accessibile e
urbana” sicuro

migliorare la qualita dell'aria e dell'ambiente, prevenendo gli
S effetti nociviper la salutee per I'ambiente; ottenere informazioni
La Direttiva 2008/50/CE 2008 sulla qualita dell'aria, mettendole a disposizione del pubblico;
promuovere una maggore cooperazione tra gli stati membri

combattere i cambiamenti climatici, raggiungere gli obiettivi di
2009 efficienzaenergetica ed energie rinnovabili, nonché rafforzare la
coesione sociale ed economica

Il Piano d’azione sulla mobilita
urbana

Libro Bianco: Tabella di marcia
Verso uno spazio unico
europeo dei trasporti- Peruna 2011
politica dei trasporti
competitiva e sostenibile

creare uno spazio europeo unico dei trasporticon piu
concorrenza e unarete di trasporti pienamente integrata che
colleghii diversimodie permetta un profondo cambiamento nei
modi ditrasporto per passeggerie merci

-60% di emissioni di
anidride carbonica entro
il 2050

promuovere attivamente il concetto dipianificazione della
Urban Mobility Package 2013  mobilita urbana sostenibile; aggiornare il kit di strumenti perla
mobilita urbana sostenibile

agevolareil miglioramento della libera circolazionedelle

persone, dei beni, deicapitalie dei servizi, tramite infrastrutture
moderne e di elevata efficienza che contribuiscano
Regolar_ner]to (UE)n. .131 5/2013 all'interconnessione e all'integrazione dell'Unione e di tutte le sue
sugli orlentamentiperlo 2013 regioni, attraverso:
tranz‘(lellljurgp:ad;e"iat::;e orti il completamento dellarete TEN-T entroil 2050, il

P P raggiungimento dellarete centrale in max 30 minutied il

collegamento dell'aeroporto di Flumicino con larete TEN-T entro
il 2050

promuovelutilizzo dicombustibili alternativi, stabilisce un quadro
comunedimisure per larealizzazione dell'infrastruttura che
permetta di minimizzare la dipendenza dal petrolio e attenuare
I'impatto ambientale nel settore deitrasporti

Direttiva 2014/94/UE 2014

ridurre le emissioni sonore generate da tutti i nuovitipi di
Regolamento UE 540/2014 2014 autovetture, furgoni, autobus, pullman, autocarri leggeri e pesanti
(entrerain vigore nel 2027)

-40% di emissioni entro
ridurre le emissioni di gas a effetto serrae aumentare I'utilizzo 12030 rispetto al 1990
delle energie rinnovabili tramite un nuovo sistema di governance 27% del consumo
e indicatori direndimento energetico prodotto con
energie rinnovabili

Quadro peril Clima e ’Energia
2030 2014

Accordo di Parigi 2015 ridurre progressivamente le emissioni globalidigas serra

-60% delle emissioni di

Strategiaeuropeaperuna .o gas aeffetto serra

pt D ridurre le emissioni di gas a effetto serra provenientidaitrasporto
mobilita abasse emissioni entro il 2050 rispetto al
1990
f AT 71
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Norma Anno Obiettivi Target

-35% di biossido di
zolfo (SO2) per
qualsiasi anno dal2020
al 2029 rispetto al 2005
-71% di biossido di
zolfo (SO2) per
qualsiasi anno a partire

ridurre le emissioni di determinati inquinanti atmo sferici dal ZOSggbsépetto al
Direttiva 2016/2284/UE 2016 imponendo I'elaborazione, I'adozione e I'attuazionedi programmi

) L o . -40% degliossidi di
nazionalidicontrollo dellinquinamento atmo sferico azoto (NOX) per

qualsiasi anno dal 2020
al 2029 rispetto al 2005
-65% degliossidi di
azoto (NOx) per
qualsiasi anno a partire
dal 2030rispetto al

2005
Governance dell'Unione proporre unabase legislativa per supportare gli Stati membri al
dell'energia e dell'azione peril 2018 conseguimento degliobiettivi relativi alle emissioni deigasa
clima effetto serracoerenticon I'accordo di Parigidel 2015, come la
Regolamento (UE)2018/1999 definizione diPianinazionaliintegratiperl'energiaeil clima

contribuire allo sviluppo di progettidi interesse comune per
quanto riguardareti e infrastrutture efficienti, interconnesse e
Ragolamento (UE)1153/2021 2021 multimodaliperuna mobilita intelligente, interoperabile,
sostenibile, inclusiva, accessibile e sicura

Tabella 3.1 Quadro riassuntivo dei principali riferimentinormativi a livello europeo. Fonte: Elaborazione
RTI

3.2. Riferimenti normativi a livello nazionale

PNRR - Piano Nazionale di

Norma Anno Obiettivi Target

Missione 2: contribuire al raggiungimento degli obiettivi strategici
di decarbonizzazione attraverso I'incremento della quota di
P . . energie prodotte da fonti rinnovabili, il potenziamento e
PNFF‘{B Piano Nagl.onale di 2021 digitalizzazione delle infrastrutture direte, la promozione della
ipresae Resilienza : o e . .
produzione, distribuzione e usi finalidell’idrogeno, lo sviluppo di
un trasporto locale pit sostenibile, la promozione dello sviluppo in
Italia di catene difomitura competitive

Missione 3:rendere, entroil 2026, il sistema infrastrutturale pit
moderno, digitale e sostenibile, in grado dirispondere alla sfida
2021 delladecarbonizzazione indicata dall’'Unione Europeaconle
Ripresa e Resilienza strategie connesse allo European Green Deal e di raggiungere gli
obiettividisviluppo sostenibile individuati dal’Agenda 2030 delle
Nazioni Unite

Fornire linee di indirizzo dimedio periodo alle regionie agli enti
localia supporto delle attivita di programmazione del trasporto

Piano Strategico Nazionale pubblico. Le risorse economiche saranno distribuite con I'obiettivo

Lo o 2020 di migliorare qualitativamente e rapidamente il parco veicoli,
della Mobillta Sosteniblle migliorare laqualita dell'aria e ridurre le emissioni climalteranti ed
il particolato, e sostenere una coerente politica di
infrastrutturazione

Favorire I'applicazione omogenea e coordinata dilinee guida per

D.M. 397/2017 e D.M.396/2019 2017- laredazione dei PUMS su tutto il territorio nazionale. Macro-

MIT 2019 obiettivi minimi obbligatori dei PUMS: Efficaciaed efficienza del
sistema di mobilita, Sostenibilita energetica ed ambientale,
Sicurezza della mobilita stradale, Sostenibilita socio-economica

Fissaal 1 gennaio 2023 il termine per la predisposizione ed
D.M. 444/2021 MIMS 2021 2dozione dei PUMS

Il Piano Nazionale della n C .
Logistica 2012-2020 2012 Trattare il tema della distribuzione urbana delle merci
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Norma

Il Programma Operativo
Nazionale plurifondo Citta
Metropolitane 2014-2020 (PON

METRO)

Piano di Azione Nazionale

degli ITS

Decreto Legislativo 16
dicembre 2016, n. 257

La Strategia Nazionale perlo
Sviluppo Sostenibile (SNSvS)

D.M. 300/2017 - Linee guida
per lavalutazione degli

investimenti

Decreto del Presidente del
Consiglio dei Ministri 20

febbraio 2018

Il Piano Nazionale

Infrastrutturale perla Ricarica
dei veicoli alimentati ad
energia Elettrica (PNIRE)

Programma di Incentivazione
della Mobilita Urbana
Sostenibile (PriIMUS)

Piano Nazionale Integratoper
I’Energia ed il Clima (PNIEC)

Piano per la Transizione

Ecologica (PTE)

Allegato al DEF 2021 — Dieci
anni per trasformare I'ltalia

)

Anno

2013

2014

2016

2017

2017

2018

2018

2018

2020

2021

2021

Obiettivi

Potenziare la modalita ferroviaria e migliorare il servizio in termini
di qualita e tempi dipercorrenza; migliorare la competitivita del
sistemaportuale e del sistema interportuale;
migliorare I'integrazione modale e dei collegamenti multimodali,
per ottenere lamassimamobilita regionale;
ottimizzare il traffico aereo attraversoil potenziamento dei sistemi
e dei controlli.

Utilizzare in modo ottimale i dati relativi alle strade, al traffico e
alla mobilita; applicare gliITS per la sicurezza stradale e per la
sicurezzadel trasporto, incrementare la continuitadei servizi ITS
di gestione dél traffico e del trasporto merci;

realizzare un numero adeguato dipuntidiricarica accessibilial
pubblico pergarantire I'interoperabilita tra puntigia presentie da
installare; farein modo che i veicoli elettrici circolino almeno negli
agglomerati urbani e suburbani, e per le citta metropolitane (polie
cintura). Per il 2025, realizzare un numero adeguato dipunti di
rifornimento per I'idrogeno accessibili al pubblico.

Rigenerare le citta, garantire 'accessibilita e assicurare la
sostenibilita delle connessioni; Incrementare I'efficienza
energetica e laproduzione dienergia dafonte rinnovabile
evitando o riducendo gli impatti sui beniculturali e il paesaggio;
Aumentare la mobilita sostenibile dipersone e merci; Abbattere le
emissioni climalterantinei settori non-ETS

Definire lo strumento metodologico che introduce metodie
tecniche divalutazione e selezione delleopere pubbliche

Riclassificare dialcune tratte di strade secondo |a revisione della
rete stradale

Individuare i programmi di intervento predispostidalle Regioni e
dalle Province autonomeper larealizzazione di retidi ricarica
diffuse sul territorio nazionale perfavorire la diffusione dei veicoli
alimentati ad energia elettrica

Realizzare nuovepiste ciclabili, sviluppare la sharing mobility in
ambito urbano, sviluppare le attivita di mobility management
presso le sedi delle amministrazionidello stato

Accelerareil percorso didecarbonizzazione; favorire I'evoluzione

del sistema energetico; promuovere I'elettrificazione dei consumi,

in particolare nel settore civile e nei trasporti, come strumento per
miglio-rare anchela qualita dell’aria e dellambiente

Fornire un quadro delle politicheambientalied energetiche
integrato con gliobiettivigia delineatinel PNRR, tra cui neutralita
climatica e azzeramento dell'inquinamento

Contribuire alla transizione ambientale e allaresilienza e
sostenibilita dei sistemi socioeconomici; perseguire con successo
latransizione digitale; favorire e sostenere i processidi
innovazione; aumentare la competitivita; ridurre le disuguaglianze
sociali eterritoriali

Target

arrivare al 2% d'uso
sistematico entro 2 anni
(0ggi0,6),4% subase
cittadinae 10% nel
centro storicoentro 5
anni, per laciclabilita;

aumentare del 20% la
Vel.comm. del servizio di

TP sugli assiportanti
attraverso l'incremento
delle corsie preferenziali
e l'attuazione diitinerari

a priorita semaforica;

+del 20% degliutentidel
TP,

-50% nel 2020 dei morti
sulle strade rispetto al
2012

fino a13.000 punti di
ricarica lenta/accelerata,
6.000 puntidiricarica
veloce, conun rapporto
di 1 punto diricarica
pubblico ogni8 puntidi
ricaricaprivati,ela
presenzadi130.000
veicoli elettrici
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Norma Anno Obiettivi Target

-45% ciclisti, -55%
pedonie motociclisti, , -
100% bambini e -60%
anziani, entroil 2030
rispettoal 2019

Il Piano Nazionale Sicurezza 2021- Ridurreil numerodivittime ei feriti graviin ambito stradale, per le
Stradale (PNSS) 2022 categorie amaggiorrischio

Assicurare un efficace coordinamento dell'azione amministrativa
delle Regioni, delle Citta metropolitane, delle Province e dei
Comuni concernentela mobilitaciclistica e le relative

Piano generale della mobilita redazi infrastrutture; promuovere la partecipazione degliutentialla
ciclistica (PGMC) one P rogrammazione, realizzazione e gestione della rete cicloviaria;
mettere in esercizio unarete ciclabile locale interconnessa con
quella nazionale; portare acompimento il progetto Bicitaliaper
connettere |'ltalia alla rete europea

In

Tabella 3.2 Quadro riassuntivo dei principali riferimenti normativi a livello nazionale. Fonte:
Elaborazione RTI

3.3. Riferimenti normativi a livello regionale

Norma Anno Obiettivi Target

Definire le strategie e gliobiettivi delle policy regionali perla
2021 ripresaelaresilienzae perlasostenibilita delmodello disviluppo
(peril triennio 2022-2024)

Documento dieconomiae
finanzaregionale (DEFR)

. L Promuovere e sostenere la mobilita nuovae, in particolare, la
L.R.n. 11/2017 - Disposizioni RS T . " T - AN
per favorire la mobilita nuova 2017 mobilitaciclistica, nei tra%glgxﬁgggglnei negli spostamenti urbani

DGR n. 436 del 14 luglio 2020 2020 Assicurare ai c_lttgdlnl cqn_cl_@abﬂ_ﬁa te_m_poranee q_p{ermanentl, la
migliore fruibilita dei servizi alla mobilita

Piano di sviluppo di FS Definire investimentida oltre 18 miliardidi euro del Gruppo FS

Italiane per la Regione Lazio = Italiane per il sistema economico e turistico del Lazio
» Migliorare la qualita dell'ariain aree diparticolare interesse installazione di2.400
Prot&%obl:lci)tg é?;tetsrz:ge”a 2018 naturale e paesaggistico, al fine diridurre I'inquinamento e punti diricarica nel Lazio
favorire lapreservazione e promozionedei luoghilaziali entro il 2022
2018

(aggio  Definireinterventifinalizzati al rinnovo del materiale rotabile, al
D.G.R.21giugno 2018,n.316 rnato revamping dello stesso ed all’adeguamento degli impianti di
nel manutenzione
2021)

Misura 9 e sottomisure: entro il 2030, fornire 'accesso ai sistemi
di trasporto sicuri, sostenibilie convenientipertutti, migliorare la

Programma Nazionale di : p . ) . . -
ogramma Nazionale d sicurezza stradale, in particolare ampliando i mezzi pubblici, con

Riforma (PNR) 2021 —

? . 2021 particolare attenzione alle esigenze di chi & in situazioni
Conlrlbut(L):zeiga Reglone vulnerabili, alle donne, ai bambini, alle persone con disabilita e
agli anziani;
promuovere la mobilita urbana multimodale sostenibile
DGR n. 76 del 2/03/2020 2020 Migliorare la mobilita sostenibile della Regione

- Realizzazionedegliinterventitecnologici e civili e 'acquisto di
Determlne:illgz/ezg.zcoi 04213 del 2020 nuovo materiale rotabile ferroviario per linee ferroviarie ex
concesse Roma-Lido e Roma-Viterbo

Predisporre interventidi sicurezza ferroviaria al completamento
DGR n. 154/2020 2020 dellaferrovia Formia-Gaeta

Adeguare ladomanda allariduzione della capacita unitariadei
DGR n. 459 del 21/07/2020 2020 mezzi, integrare I'offertadiservizidi trasporto pubblico, potenziare
i flussi di informazione e comunicazione da e per l'utenza.

Tabella 3.3 Quadro riassuntivo dei principali riferimenti normativi a livello regionale. Fonte: Elaborazione
RTI
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3.4. Riferimenti pianificatori e programmatici a livello regionale

Norma Anno Obiettivi Target

Assecondare le attivita volte a migliorare la qualita
ambientale; potenziare/integrare i nodi di scambio per
passeggerie merci; potenziare e integrare larete
ferroviariaregionale; completare larete stradale
interregionale; rafforzare le reti stradali regionalie locali;
incentivare il trasporto marittimo; migliorare/integrare la
distribuzione deiservizisovracomunali; limitare la
dispersione insediativa.

Piano Territoriale
Regionale Generale 2001
(PTRG)

Prevedere deisistemi di paesaggio, con cui vengono
delimitati e classificati gliambiti paesaggisticidell'intero
territorio regionale; creare una Banca Dati cartografica ed
. L alfanumerica, in cui sono inseriti: piano, norme, vincoli
PaPeI:i';(t)igg Egg{:)arlmzl e 2021 . Paesag gistici e di alt_ra natura; incentivar_e la co-
(PTPR) pian |f|ca;|one elaparteci pazione dgl Comuni e'd eg ||.a'1ltn
enti locali attraverso la previsione di proposte di modifica
ed integrazione al PTPR; prevedere strumenti di “tutela
attiva” voltiad una promozione paesaggistica e
socioeconomica del territorio.

Strategia Nazionale Aumentare il benessere della popolazione locale;
delle Aree Interne 2014- aumentare ladomanda locale dilavoro (e
(SNAI) nel’ambito 2020 dell’occupazione); aumentareil grado di utilizzo del
della politica capitale territoriale; ridurre i costisociali dellade-
regionale antropizzazione; rafforzare i fattoridi sviluppo locale.

-60% al 2050 rispetto al 1990 di emissioni
di gas serranel settore dei trasporti;
trasferire il 30% deltrasporto di merci su
strada, con percorrenze superiori a 300
km, verso altrimodi,qualilaferroviao le
vie navigabili, entro il 2030, il 50% entroil
2050; -50% delle vittime nel trasporto su
stradaentroil 2030 e avvicinarsientroiil
2050 all’obiettivo “zero vittime”;

Indirizzare il sistema deitrasportidella Regione Lazio
verso un nuovo equilibrio, che sia piu sostenibile, attento
Piano Regionale alle problematiche degli utenti vulnerabili, fortee
della Mobilita, dei 2020 resiliente e aperto all'innovazione; soddisfare le necessita
Trasportiedella economiche, socialie ambientali della collettivita;
Logistica (PRMTL) minimizzare gli impatti negativi sul’economia, la societa e
I'ambiente; assicurare elevata flessibilita e capacita di
adattamento e di riorganizzazione

Raggiungere livellidiqualita dellariaambientevoltia
evitare, prevenireo ridurre gli effetti nociviper la salute
umanae per 'ambiente nel suo complesso nelle zone
dove sono stati superati glistandard diqualita dell’aria

. nel 2015; perseguire il mantenimento dei livellidiqualita
Rgﬁ:ﬁgzr;?:ﬁga 2020 deI.I ’gria n ellg zonedove s0No rispettatigli standarq qi .

(PRQA) qualitadell'aria nel2015; migliorare la conoscenza i fini
dellaformulazione, dell'attuazione, della valutazione e
del monitoraggio delle politiche di risanamento della
qualitadellaria.

Aggiornamento del
Piano per il

Promuovere lo sviluppo dei sistemi ITS nella Regione
Piano Regionale 2008 Lazio edifornire gli indirizzi per'implementazione di
dell’Infomobilita servizi telematicichediventino uno strumento di supporto
allagestione deitrasporti

Riprogrammare il Trasporto Pubblico Locale nel Lazio

DGR 167/2020 - con attenzione aglisquilibri presenti; ridistribuire le
Istituzione delle unita 2020 risorsetrale unitadirete del TPL garantendone una
direte del TPL maggioreequita;migliorare 'efficienza nell’utilizzo delle
risorse

Tabella 3.4 Quadro riassuntivo dei principali riferimenti pianificatori e programmatici a livello regionale.
Fonte: Elaborazione RTI
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3.5. Quadro di sintesi dei target “ambientali”

3.5.1. I target della Strategia Regionale per lo Sviluppo Sostenibile (SRSvS)

In merito alla mobilita sostenibile la strategia regionale evidenzia che nell’Agenda ONU 2030 La Mobilita sostenibile
trova collocazione in:

« SDG 9 - Costruire una infrastruttura resiliente e promuovere l'innovazione ed una industrializzazione equa, re-
sponsabile e sostenibile: Targetcorrelato x 9.1 Sviluppare infrastrutture di qualita, affidabili, sostenibili e resilient
— comprese quelle regionali e transfrontaliere — per supportare lo sviluppo economico e il benessere degli indivi-
dui, con particolare attenzione ad un accesso equo e conveniente per tutti;

« SDG 11:Rendere le citta e gliinsediamenti umaniinclusivi, sicuri,duraturi e sostenibili: Target correlatox 11.2
Entro il 2030, garantire a tutti I'accesso a un sistema di trasporti sicuro, conveniente, accessibile e sostenibile,
migliorando la sicurezza delle strade, in particolar modo potenziando i trasporti pubblici, con particolare atten-
zione ai bisogni di coloro che sono piu vulnerabili,donne, bambini, persone con invalidita e anziani.

Nella Strategia Nazionale Sviluppo Sostenibile la Mobilita sostenibile trova collocazione in:
* Area Prosperita Scelta strategica IV - Decarbonizzare 'economia - Obiettivo Strategico IV.2 - Aumentare lamo-
bilita sostenibile di persone e merci;

e, in modo indiretto:

* Area Pianeta Scelta strategica Ill - Creare comunita e territori resilienti, custodire i paesaggi e i beni culturali -
Obiettivo Strategico lll. 3 - Rigenerare le citta, garantire I'accessibilita e assicurare la sostenibilita delle connes-
sioni.

Nella strategia regionale i goals e relativi obiettivi quantitativi pertinenti al PUMS sono riportati nella tabella seguente:

GOAL Obiettivo quantitativo

] Dimezzarerispetto al 2010, entroil 2030, il numero di morti e feriti da incidenti
GOAL 3: SALUTE E BENESSERE stradalirispetto al 2015, e azzerarlo al 2050

Ridurrei consumienergeticinegli usifinali (civile, industria, trasportie

GOAL 7: ENERGIA PULITA EACCESSIBILE agricoltura), rispetto ai valoridel 2014, del 13% al 2030

Entro il 2025 riduzione delle emissionidi PM2.5in linea conil Piano Qualita Aria
Regione Lazio

i} A A Entro il 2030 riduzione deigiomidi superamento del valore limite di PM10
GOAL 11-CITTAE COMUNITA SOSTENIBILI (OMS) a3 giorniall'anno

Entro il 2030 aumentare la quota diposti-kmoffertidal trasporto pubblico locale
del 26% rispetto al 2004

. Limitare 'uso difontifossiliperridurre le emissioni climalteranti, rispetto al 1990,
GOAL 13: LOTTA AL CAMBIAMENTO CLIMATICO del 37% al 2030 & dell'80% al 2050

Tabella 3.5 Goals e obiettivi quantitativi strategia regionale sviluppo sostenibile pertinenti

3.5.2. Emissioni climalteranti

L'Unione Europea si € dotata di politiche energetiche finalizzate al raggiungimento di obiettivi di riduzione dei consumi
di fontifossili, all'innalzamento dell’efficienzaenergetica ed allo sviluppo delle fonti rinnovabili:il fine ultimo & di spingere il
modo verso un'economia decarbonizzata.

Le politiche europee maggiormente conosciute riguardano il pacchetto "20-20-20", che stabilisce tre ambiziosi obiettivi
da raggiungere entro il 2020:ridurre le emissioni di gas ad effetto serra del 20% (o del 30% in caso di accordo internazio-
nale) rispetto ailivellidel 1990;ridurre i consumi energetici del 20%, aumentando l'efficienza energetica; soddisfare il 20%
del fabbisogno energetico europeo con energie rinnovabili. Nel 2008 & stato approvato il "Pacchetto Clima-Energia", che
definisce i metodi per tradurre in pratica gli obiettivi al 2020, attraverso sei nuovi strumenti legislativi: Direttiva Fonti

76

89 di 3269
La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)



Energetiche Rinnovabili (Dir. n. 2009/28/EC); Direttiva Emission Trading (Dir. n. 2009/29/EC); Direttiva sulla qualita dei
carburanti (Dir.n.2009/30/EC); Direttiva Carbon Capture and Storage - CCS (Dir.n.2009/31/EC); Decisione Effort Sharing
(Dec. n.2009/406/EC); Regolamento CO2 Auto (Reg. n. 2009/443/EC).

Il Consiglio europeo, nel 2014, ha approvato altri importanti obiettivi in materia di clima ed energia, con orizzonte al
2030: -40% emissioni di gas a effetto serra, con obiettivi vincolanti per gli Stati membri (per i settori non-ETS); +27%
rinnovabili sui consumi finali di energia, vincolante a livello europeo, ma senza target vincolanti a livello di Stati membri;
27% efficienza energetica, non vincolante ma passibile di revisioni per un suo innalzamento al 30%.

Successivamente attraverso la definizione del Quadro 2030 per il clima e I'energia che comprende traguardi e obiettivi
strategici a livello dell'UE per il periodo dal 2021 al 2030 si sono incrementati gli obiettivilegati alle energie rinnovabili (+
32%) e all’efficienza energetica (+ 32,5%).

Nell’ambito degli sforzi per far fronte ai cambiamenti climatici e per dare attuazione all’accordo di Parigi, nellacomuni-
cazione dell’11 dicembre 2019 intitolata “Il Green Deal europeo”, la Commissione ha illustrato una nuova strategia di
crescita mirata a trasformare I’'Unione in una societa giusta e prospera, dotata di un’economia moderna, efficiente sotto il
profilo delle risorse e competitiva, che nel 2050 non generera emissioni nette di gas a effetto serra e in cui la crescita
economica sara dissociata dall’'uso delle risorse. Come illustrato in precedenza, alla luce dell’obiettivo della neutralita
climatica da conseguire peril 2050, entro il 2030 dovrebbero essere ridotte le emissioni di gas a effetto serra e aumentati
gli assorbimenti,in modo tale che le emissioninette di gas a effetto serra - ossia le emissioni al netto degli assorbiment
— siano ridotte, in tutti i settori dell’economia e a livello dell’Unione, di almeno il 55% rispetto ai livelli del 1990 entro il
2030.

In quest'ambito, il 9 dicembre 20201a Commissione ha adottato una comunicazione dal titolo “Strategia per una mobilita
sostenibile e intelligente: mettere i trasporti europei sulla buona strada per il futuro”. La strategia definisce unatabelladi
marcia per un futuro sostenibile e intelligente peritrasporti europei, con un piano d’azione volto a conseguire 'obiettivo di
ridurre del 90% le emissioni del settore dei trasporti entro il 2050.

Il 14 luglio la Commissione europea ha adottato una serie di proposte per trasformare le politiche dell'UE in materia di
clima, energia, trasporti e fiscalita in modo daridurre le emissioninette di gas a effetto serra dialmeno il 55% entro il 2030
rispetto ai livellidel 1990.

In merito all’evoluzione del parco veicolare si evidenzia che il 14 luglio all’interno del pacchetto normativo “Fitfor 55” la
Commissione Europea ha avanzato la proposta di revisione del regolamento UE che fissa gli standard emissivi di COx.

La proposta di Bruxelles modifica il regolamento 2019/631 che definisce gli standard di emissioni auto e furgoni, alli-
neandonei criteri con i nuovi obiettivi sul clima del’UE ovveroiil taglio del 55% delle emissioni di gas serra entro il 2030.
Si tratta di un punto fondamentale per trasformare in realta il Green Deal, visto il peso specifico del trasporto su strada
sulle emissionitotali dell’Europa.

Il regolamento attuale fissa la riduzione delle emissioni auto e veicoli leggeri entro il 2030 al 37,5%. La proposta di
modifica porta tale riduzione al 55% entro la fine di questo decennio rispetto ai livelli del 2021, che sono fissatia 95 g
CO2/km perle auto e a 147 g CO2/km per i furgoni.Inoltre, nei 5 annisuccessivi: entro il 2035, le emissioni da veicoli di
nuovaimmatricolazione devono essereportate a zero. In altre parole, dal 2035 saranno venduti soltanto veicolia emissioni
zero.

La proposta dovra essere approvata sia dal Consiglio europeo e sia dall’europarlamento.

A livello nazionale, le strategie europee al 2030 sono declinate dal Piano Nazionale Integrato per I’'Energia e per il
Clima (PNIEC 2020), che tuttavia non & aggiornato al pacchetto normativo “Fitfor 55”11,

11 |n attuazione del Regolamento (UE) 2018/1999 il MISE, il MIT ed il Ministero dellAmbiente hanno redatto e pubblicato il testo del
Piano Nazionale Integrato perl'Energia e il Clima, inviato a dicembre 2019 alla Commissione europea.
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Il Piano stabilisce gli obiettivi nazionali al 2030 sull'efficienza energetica, sulle fonti rinnovabili e sulla riduzione delle
emissioni di CO2, nonché gli obiettiviin tema di sicurezza energetica, interconnessioni, mercato unico dell'energia e com-
petitivita, sviluppo e mobilita sostenibile, delineando per ciascuno di essi le misure che saranno attuate per assicurarne il

raggiungimento.

Il Piano si struttura sulle seguenti 5 linee diintervento, al cui interno sono previsti interventi nel settore dei trasporti:

1. Decarbonizzazione, al quale si prevede che dovra dare un contributo significativo il settore dei trasporti (non incluso

nel sistemadi scambio diquote EU ETS);

2. Efficienza energetica, nel cuiambito, peri trasporti si attribuisce rilievo prioritario alle politiche per il contenimento del
fabbisogno di mobilita e all'incremento della mobilita collettiva, in particolare su rotaia, compreso lo spostamento del
trasporto mercidagomma aferro; perla mobilita privata e merci, siintende promuovere I'uso dei carburanti alternatvi

e inparticolare il vettore elettrico, accrescendo la quota di rinnovabili atiraverso strumenti economici e di natura rego-

latoria, coordinati con le autonomie locali;
3. Sicurezza dell'approvvigionamento energetico;
4. Sviluppo del mercato interno dell'energia;
5. Ricerca, innovazione e competitivita.

Energie rinnovatill (FER)

Quirta 0 #owTga da FEH e Consumi Finall Lo & enerngia

Ouiots di eswrrgsa da FEH reti: Consum Finak Loddi &6 enangia ne

Obiettivi 2020 Obiettivi 2030
uE ITALIA UE ITALIA
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iz 1'% % %
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Figura 3.1 Principali obiettivi su energia e clima della UE e dellltalia

2019)

al 2020 e al 2030 (da Tab 1 PNIEC

Le principali misure previste peril raggiungimento degli obiettivi del Piano, inerenti al settore trasporti sono evidenziate
nella Figura 3.2. Il contributo del settore trasporti ai macro-obiettivi sopraindicati € il seguente:
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2019)
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3.5.3. Emissioni gas serra

L’effetto sulle emissioni del settore trasporti (con una riduzione rispetto al 2005 pari a circa 46 MtCO2eq nello scenario
PNIEC) & imputabile, oltre che alla graduale e naturale sostituzione del parco veicolare, innanzitutto allo sviluppo della
mobilita condivisa/pubblica e alla progressiva diffusione di mezzicaratterizzati da consumi energetici ridotti e da emissioni
di CO2molto basse o paria zero.

Fonti rinnovabili

La Direttiva RED Il prevede al 2030 un target specifico nel settore dei trasporti pari al 14% (obbligo per i fornitori di
carburanti ed energia elettrica). Per contribuire allo sfidante targetgenerale del 30% di consumifinali lordi totali soddisfatti
dalle FER, si prevede che il settore dei trasporti superi il valore del 14%, aumentando I'obbligo in capo ai fornitori di
carburanti e di energia elettrica per i trasporti fino ad arrivare a una quota rinnovabile del 22%.

Cio viene in prima battuta perseguito dall'introduzione di biocarburanti di nuovagenerazione. Poi & previsto un contributo
notevole dall’elettricita da FER consumata nel settore stradale:le E-CAR peseranno per circa 0,404 Mtep che moltiplicato
per 4 (fattore moltiplicativo) coprira circa il 6% del target FER-trasporti (rispetto al 22% complessivo).

Inoltre, & atteso al 2030 un importante contributo anche dai veicoli elettrici e ibridi elettrici plug-in (PHEV), che appaiono
essere una soluzione perla mobilita urbana privatain grado,come le E-CAR, di contribuire anche a migliorare I'integra-
zione della produzione darinnovabili elettriche. Ci si aspetta una particolare efficacia degli investimenti in questa tipologia
di veicolitra 5-7 anni, con unadiffusione complessiva di quasi 6 milioni di veicoli ad alimentazione elettrica al 2030 di cui
circa 4 milionidiveicoli elettri-ci puri (BEV); si intende introdurre quote obbligatorie di veicoli elettrici specificatamente per
il trasporto pubblico.

L’elettricita da FER consumata nel settore trasporti su rotaia e altro pesera percirca 0,313 Mtep che moltiplicato per 15
(fattore moltiplicativo) rappresenta circa il 2% del target FER-Trasporti. Saranno prioritari gli interventi su questo segmento
che rappresenta la modalita piu efficiente dal punto di vista energetico, insieme al trasporto navale, di mobilita per le
persone e perle merci.

Infine, per i carburanti rinnovabili non biologici, si prevede per I'idrogeno un contributo, intorno all’1% del target FER
Trasporti, attraverso I'uso diretto nelle auto, autobus, trasporto pesante e treni a idrogeno (per alcune tratte non elettrifi-
cate) e a tendere trasporto marino o attraverso I'immissione nella rete del metano anche peruso trasporti.

Efficienza energetica

Grazie a interventi di spostamento della mobilita passeggeri privata verso la mobilita collettiva e/o smart mobility, del
trasporto mercidagomma arotaia e all’efficientamento dei veicoli, si prevede che il settore trasporti contribuisca per circa
2,6 Mtep sui 9,35 Mtep richiesti complessivamente, peril raggiungimento dell’obiettivo di riduzione dei consumi di energia
primariadel 43%.

3.5.4. Qualita dell’aria

Nel novembre 2013, il Parlamento Europeoe il Consiglio hanno approvato il Settimo Programma d’Azione per I’Ambiente
“Vivere bene entro i limiti del nostro pianeta” sulla base degli orientamenti indicati dalla strategia “Europa 2020” per una

crescita intelligente, sostenibile e inclusiva.

Fondato sul principio “chi inquina paga”, sul principio di precauzione e di azione preventiva e su quello di riduzione
dell’inquinamento alla fonte, il documento definisce un quadro generale di politica ambientale sino al 2020, individuando
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nove obiettivi prioritari da realizzare, all'interno dei quali rientrano quelli specifici sullinquinamento atmosferico, ed in par-
ticolare:
* unsignificativo miglioramento dellaqualita del’aria e una significativa riduzione dell'inquinamento acustico dando
attuazione alle rispettive politiche dell’'UE;
e unaulteriore riduzione delle emissioni dai trasportiaumentando la mobilita sostenibile nella UE.

Il documento evidenziache unalarga parte della popolazione dell UE & tuttora esposta a livelli d’inquinamento atmosfe-
rico ed acustico che superano ivalori raccomandati dall’OMS (Organizzazione Mondiale sulla Sanita), in particolare all’in-
terno degli agglomerati urbani. E pertanto necessario adottare unastrategia di sviluppo urbanoincentrata sulla sostenibilita
ambientale.

Sempre alla fine del 2013 definito “Anno europeo dell’aria”, la Commissione UE ha adottato un nuovo pacchetto di
politiche perripulire I'ariain Europa. Il pacchetto "Aria pulita" mira a ridurre sostanzialmente I'inquinamento atmosferico in
tutta I'UE. La strategia proposta stabilisce obiettivi per ridurre gli impatti dell'inquinamento atmosferico sulla salute e
sull'ambiente entro il 2030 e contiene proposte legislative volte ad attuare norme piu severe in materia di emissioni e di
inquinamento atmosferico.

Il pacchetto "Aria pulita”, pubblicato dalla Commissione il 18 dicembre 2013, € composto tra gli altrida:

» il programma "Aria pulita perI'Europa” - una strategia della Commissione che delinea le misure volte a garantire
ilraggiungimento degli obiettivi esistenti e che stabilisce nuovi obiettiviin materia di qualita dell'ariaper il periodo
finoal 2030;

* unarevisione della direttiva sui limiti di emissione nazionali, con limiti di emissione rigorosi per le sei principali
sostanze inquinanti;

* unapropostadiapprovazionedellenorme internazionalimodificate sull'inquinamento atmosferico transfrontaliero
a grande distanza (protocollo di Géteborg) a livello di UE.

In particolare, la National Emission Ceilings & la nuova direttiva sull’inquinamento atmosferico adottata dal Parlamento
Europeo e dal Consiglio (Direttiva Europea UE 2016/2284 pubblicata sulla GU.U.E. del 17/12/2016) entrata in vigore il
31.12.2016.Nella cosiddetta “NEC” — completamento ideale del piu ampio “Pacchetto sulla Qualita dell’Aria”, sono fissati
— conformemente agli impegni nazionali di riduzione delle emissioni che derivano dalla versione rivista del Protocollo di
Goteborg - i limiti per ciascun inquinante, per glianni dal 2020 al 2029. Dal 2030 in poi le percentuali di riduzione divente-
ranno progressivamente piu alte.

I meccanismodi applicazione prevedeche, per ogni Stato membro, siano innanzitutto individuati livelli indicativi di emis-
sione per il 2025, da stabilirsi sullabase di una “traiettoria lineare” versoi limiti di emissione applicabili a partire dal 2030.
Gli Stati membri avranno tuttavia la possibilita, a determinate condizioni, di seguire una traiettoria non lineare, qualora
risultasse economicamente o tecnicamente “piu efficiente”, il che costituisce potenzialmente un limite all’efficacia della
direttiva.

Il ruolo degli Stati membri nel coordinare e attuare la direttiva a livello nazionale ¢ infatti determinante. Gli Stati membri
—ricorda un comunicato della Commissione Europea —devono recepire la direttiva nel diritto nazionale entro il 30 giugno
2018 e, entro il 2019, sono tenuti a presentare un programma di controllo dell’inquinamento atmosferico nazionale con
misure finalizzate a garantire che le emissioni dei cinque principali inquinanti siano ridotte delle percentuali concordate
entro i12020 e 2030. Il programma nazionale peril recepimento della direttiva NEC dovra garantire il coordinamento con i
piani adottatiin ambiti qualii trasporti, 'agricoltura, I’energiae il clima. Tutto questo richiedera indubbiamente investiment,
ma & ormai possibile garantire che il loro costo sara piu che compensato dai benefici in termini di risparmi, soprattutto nel
settore della sanita, grazie alla riduzione delle malattie e dei disturbi derivanti dalla cattiva qualita dell’aria.

Conil D.Igs.n. 81/2018,il Legislatore italiano ha dato attuazione alla Direttiva 2016/2284, che stabilisce gli impegni di
riduzione delle emissioni atmosferiche di inquinanti associate ad attivita umane negli Stati membri. Si tratta della
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cosiddetta Direttiva NEC (acronimo di “National Emission Ceiling”), che prevede le seguenti riduzioni delle emissioni
nazionali rispetto al 2005:

Nox:

- dal2020 al 2029:40%;
- dal2030:65%.

PM2,5:

- dal2020 al 2029:10%;
- dal2030: 40%.

Il decreto del Presidente del Consiglio dei ministri del 23 dicembre 2021 approva il Programma nazionale di controllo

dell’inquinamento atmosferico (redatto ai sensi del decreto legislativo 30 maggio 2018,n.81), previsto dallaNEC.

Coerentemente con quanto richiesto dalla direttiva NEC, fatta eccezione del settore agricoltura, le misure di riduzione

prese in considerazione sono coerenti con quelle valutate nel corso della elaborazione del Piano Energia e clima. Sono

state, pertanto, selezionate le misure utili al raggiungimento degli obiettivi nazionali stabiliti dalla SEN e in materia di font
rinnovabili, efficienza energetica ed emissioni di gas serra al 2020, cui siaggiungono una serie di ulteriori traguardi indivi-

duati dalla strategia stessa per il 2030. Tali obiettivi sono perseguiti, in particolare, tramite la dismissione delle centrali

termoelettriche alimentate a carbone entro il 2025, il raggiungimento di una quota pari al 55% di fonti rinnovabili nella

produzione di energia elettrica, la diffusione di circa 5 milioni di auto elettriche, la forte metanizzazione del trasporto merci
sia su strada che navale, la riduzione delle emissioni di gas serra nel settore non ETS del 33% rispetto ai livellidel 2005.

In particolare, per i trasporti le misure previste sono:

predisposizione ed emanazione del decreto legislativo direcepimento della Direttiva Energie Rinnovabili RED 2
sullapromozione dell’'uso dell’energia da fonti rinnovabili;

potenziamento del TPL e rinnovo del parco autobus (finanziamenti per il rinnovo del parco rotabile su gomma
adibito al Trasporto pubblico Locale con I'acquisto di veicolimeno inquinanti, bus elettrici e a metano) finalizzati
anche ad una riduzione complessiva del numero di veicoli privati circolanti e alla promozione del cambiamento
modale, tramite un Piano strategico nazionale della mobilita sostenibile;

promozione della diffusione di veicoli tramite la revisione graduale dei sistemi fiscali sul trasporto (tassa immatr-
colazione, tassa di possesso, imposte sui carburanti, etc.), valorizzazione e rafforzamento delle iniziative di re-
golamentazione locale (qualile limitazioni alla circolazione dei veicoli inquinanti nelle aree urbane, accesso libero
dei veicoli a combustibili alternativi ed in particolare elettrici alle zone a traffico limitato, limiti di velocita, corsie
preferenziali e parcheggidedicati per veicoli a zero emissioni);

promozione della diffusione di nuove tecnologie ITS (Intelligence Transport Systems) nel trasporto merci su
strada;

diffusione di mezziper il trasporto merci meno inquinanti tramite la promozione dell'utilizzo di furgoni a metanoe
di autocarri pesantia GNL e promozione del trasporto marittimo a GNL;

promozione della diffusione di veicoli ibridi elettrici plug-in PHEV per la mobilita urbana privata, che contribuira
anche a migliorare l'integrazione della produzione da rinnovabili elettriche;

diffusione di veicoli piu efficienti e a minori emissioni.
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4. Le fonti dati utilizzate

Le attivita diagnostiche di inquadramento dellarea metropolitana di Roma Capitale, sia dal punto di vista socioecono-
mico che strettamente trasportistico, sono state eseguite attraverso un approccio olistico che ha preso in considerazione
diverse fonti dati di mobilita appartenenti a due macrocategorie principali:

* quelle tradizionali (si possono citare a titolo esaustivo ma non esemplificativo il 15° Censimento generale della
popolazione ISTAT, il Sistema Informativo Territoriale di Citta metropolitana e le campagne di indagine svolte
dagli enti competenti sulle infrastrutture stradali distribuite nel territorio) per quanto riguarda la ricostruzione del
tessuto sociodemografico e produttivo e alcune peculiarita del sistema di mobilita;

« quelleinnovative, quali Floating Car Data e dati telefonici, per quanto riguarda ricostruzione delle dinamichedi
mobilita consentendo di superare il limite rappresentato dalla perdurante situazione pandemica nel poter racco-
gliere datiin maniera diretta e attendibile mediante le sole campagne diindagine sul campo.

Tale approccio nasce da una maturata esperienza sull’utilizzo delle nuove fonti dati (cosiddetti Big Data) che ha messo
in evidenza come tali fonti, a causa delle loro debolezze intrinseche, non debbano essere considerate e analizzate in
sostituzione o in contrapposizione a quelle ditipo tradizionale, ma come invece debbano essere integrate a queste ultime,
secondo il principio del mutuo sostegno, allo scopo di compensarne i difetti strutturali di ciascuna ed esaltarne i punt di
forza. Ciascuna fonte, pertanto, & stata selezionata per estrarre le informazioni che meglio essa riesce a riprodurre, perle
sue caratteristiche in termini di ambito di analisi e struttura.

4.1. Le fonti dati tradizionali

4.1.1. ISTAT - Censimento 2011

Censimento 2011

Il Censimento 2011 e stato il 15° Censimento generale dellapopolazione, delle abitazioni e degli addetti e ha fotografato
la popolazione residente in ltalia al 9 ottobre 2011. La rilevazione censuaria operata dalllstat € stata I'ultima rilevazione
effettuata con cadenza decennale, e haintrodotto per la prima volta la possibilita di acquisire i dati anche tramite Internet.
Il censimento e stato effettuato conil cosiddetto metodo classico (o censimento tradizionale), consistente nella sommini-
strazione di un questionario, perauto compilazione e talvolta intervista, destinato agli intestatari di scheda (capifamiglia).

Il censimento restituisce le informazioni disaggregate fino a livello di singola sezione censuaria, rappresentando una
buona fonte sotto il profilo del dettaglio territoriale. Nell’ambito del piano di bacino sono stati utilizzati i dati di popolazione
e addetti per sezione censuaria perla realizzazione di analisi socioeconomiche e relative rappresentazioni cartografiche.

— A 83
N 96 di 3269

La pubblicazione ¢ assolta tramite I’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell’Ente (www.cittametropolitanaroma.it)




Popolazione e famiglie

Attraverso il portale dati.istat.it, Istat fornisce le informazioni della popolazione residente comunale per sesso anno di
nascita e stato civile al 31 dicembre diogni anno.| dati al 1° gennaio 2019 e 2020 tengono conto dei risultati del Censi-
mento permanente della popolazione. | dati relativi agli anni 2002-2018, sono consultabili nella sezione "Popolazione In-
tercensuaria”. La variabile stato civile viene diffusa come dato anticipatorio in quanto ancorain corso di validazione.

Nelle analisi del presente quadro conoscitivo questi dati sono stati utilizzati per analizzare il trend decennale della po-
polazione percomune e per fasciadi eta dal2011 al 2021, a livellocomunale.

A partire dai dati ISTAT ¢ stato possibile ricavare degli indici per ciascun comune, quali la densita di popolazione, la
densita di addetti e di unita locali, I'indice di vecchiaia e di dipendenza strutturale, il gradiente di popolazione ed il suolo
consumato in percentuale.

Imprese

Sempre attraverso il portale dati.istat.it, Istat fornisce le informazioni su imprese e loro composizione, con focus sugli
addetti e le unitalocali, utilizzando come fonte il Registro statistico delle Unita Locali (ASIA).

| campo di osservazione del Registro Asia unita locali € il medesimo del Registro Asia imprese e copre tutte attivita
industriali, commerciali e dei servizi alle imprese e alle famiglie. La definizione di unita locale adottata € conforme al
regolamento del Consiglio Europeo N.696 del 15 marzo 1993, secondo cui un’unita locale corrisponde a un'impresa o a
una parte diun'impresa situata in una localita topograficamente identificata. In tale localita, o a partire da tale localita, una
0 piu persone svolgono (lavorando eventualmente a tempo parziale) delle attivita economiche per conto di una stessa
impresa. L'impresa plurilocalizzata, pertanto, € un'impresa che svolge le proprie attivita in piu luoghi, ciascuno dei quali

costituisce un'unita locale.

Le variabili specifiche delle unita locali distribuite da Istat sono:
e il numerodiunitalocalipersezione censuaria (censimento industria e servizi2011) e a livello comunale, distinte
per attivita economica dell'unita locale, secondo la classificazione Ateco 2007.
e Il numero diaddetti delle unita locali delle imprese attive (valori medi annui) per classificazione Ateco 2007.

La realizzazione e l'aggiornamento del Registro delle unita locali, effettuato annualmente a partire dal 2004, avviene
attraverso un processo di normalizzazione ed integrazione delle informazioni provenienti sia da fonti amministrative, gestite
da enti pubblici o da societa private, sia da fonti statistiche.

Nelle analisi del quadro conoscitivo questi dati sono stati utilizzati per analizzare il trend decennale delle unita locali e
degliaddettiper comune dal2011 al2021.

Matrice del pendolarismo

Tra i dati utilizzati relativamente al Censimento 2011, vi & la matrice del pendolarismo, ovvero matrice origine-destina-
zione degli spostamenti per motivi di lavoro o di studio riferiti al 9 ottobre 2011, nelle fasce orarie mattutine. La matrice
contiene il numero di persone che si spostano tra comuni— o all’interno dello stesso comune —classificate, oltre che per il
motivo dello spostamento, peril sesso, il mezzo di trasporto utilizzato, la fascia oraria di partenza e la durata del tragitto.
La base di calcolo sono le circa 29 milioni persone che hanno dichiarato di recarsi giornalmente al luogo abituale di studio
o di lavoro, partendo dall’alloggio di residenza, e di rientrarvi.

Tramite la matrice del pendolarismo si & ricavata una mappa dei comuni classificati per numero di spostamenti generati
e attratti, per orario di uscita, motivo degli spostamenti e mezzo utilizzato; € stato, inoltre, possibile effettuare un’analisi
relativa all’autocontenimento sia a livello comunale che provinciale.
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4.1.2. ISTAT - Dati di incidentalita dal 2015 al 2019

L’informazione statistica sull’incidentalita stradale € prodotta dall’'lstat (Istituto Nazionale di Statistica) sullabase di una
rilevazione di tutti gli incidenti stradali verificatisi sul territorio nazionale che hanno causato lesioni alle persone (morti entro
il trentesimo giorno oppure feriti). Enti compartecipanti all'indagine sono ’ACI (Automobile Club d’ltalia), alcune Regioni
e le Province Autonome, secondo le modalita previste da Protocollidi Intesa e Convenzioni. La raccolta delle informazioni
prevede,inoltre,la collaborazione di Organi pubblici a competenza locale (Polizia Stradale, Carabinieri, Polizia locale o
municipale, Polizia provinciale e altri organismi), in relazione ai compiti assolti nei riguardi della disciplina del traffico e
dellacircolazione.

A partire dal 2020 sono anche state introdotte alcune nuove tipologie di veicolo: monopattino elettrico e bicicletta
elettrica.

L'ultimo rilievo dell'incidentalita stradale da parte dell'ISTAT si riferisce all’anno 2020: un anno particolare, caratteriz-
zato da limitazioni agli spostamenti decretati da specifici provvedimenti governativi, in cui si € assistito ad una riduzione
massiccia della circolazione di persone e merciper contrastare la diffusione della pandemia da Sars-Cov2, influenzando
pertanto in modo significativo anche i dati sull’incidentalita stradale.

4.1.3. Audimob 20192

Il progetto dell’Osservatorio Audimob ha come obiettivo fondamentale quellodi contribuire a ricostruire ladomanda di
mobilita nel Paese. Le rilevazioni, effettuate con cadenza annuale, permettono diimplementare una banca dati dotata di
significativita delle serie storiche e di produrre strumenti di analisi in grado di supportare servizi e attivita di ricerca nei
settori dell’analisi quantitativa, della pianificazione strategica e della valutazione economica dei sistemi e delle politiche di
trasporto.

Audimob restituisce un quadro degli spostamenti degliindividui (lunghezza e tempo di percorrenza, origine e destina-
zione, motivazione, sistematicita, mezzo di trasporto utilizzato, etc.) e dei fattori critici che incrementanoo deprimono l'uso
deidiversi modiditrasporto.

Un primo storico filone diricerca sviluppato all’interno dell Osservatorioriguarda lo studio dei “fondamentali” della mobi-
lita, ovvero degliindicatori di base in grado di specificare le dimensioni del fenomeno (la quota di popolazione mobile, il
numero di spostamenti giornalieri effettuati, il tempo impiegato per muoversi e le distanze coperte), della “qualita” e delle
“propensioni”’ della mobilita (vale a direil livello di soddisfazione percepito dagliutenti dei diversi mezzidi trasporto e
la propensione dichiarata di voler o meno modificare le proprie abitudiniin termini di mezzo di trasporto utilizzato), delle
differenze territoriali degli “stili” di mobilita (cioé i comportamenti soggettivi opzionali e le scelte che determinano e circo-
stanzianoi“consumi”di mobilita nel Paese, esaminati attraverso alcuniindicatori selezionati:le motivazioni della mobilita,
le scelte modali,il raggio della mobilita, il diagramma orario e la frequenzadegli spostamenti), nonché delle caratteristiche
specifiche degli spostamenti (distanze, tempi e velocita degli spostamenti, mezzi utilizzati secondo le motivazioni, raggio
di mobilita, frequenza e orari).

12 Fonte: https://www.isfort.it/ricerca/audimob/
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4.1.4. Conteggi stradali

Sezioni PANAMA™

Il sistema automatico di rilevamento statistico del traffico, costituito da circa 1.200 sezioni di conteggio, € distribuito
capillarmente sullarete Anas: tutti i sensori inviano i propri dati ad un sistema di monitoraggio centralizzato denominato
PANAMA (Piattaforma Anas peril Monitoraggio e I'Analisi), che provvede allaverifica ed elaborazione dei trend dell’Indice
di Mobilita Rilevata.

L'affidabilita dei dati acquisiti € assicurata da due processi di controllo automatico; il primo processo ha il fine di
evidenziare problemi all'interno del file inviato dalla stazione di rilevamento locale mentre, il secondo step € costituito da
varie procedure per la valutazione dell'affidabilita dei dati aggregati.

La veridicita dei dati acquisiti, ovvero la capacita dei sensoridi rilevare la realta effettivamente in transito nella sezione,
viene inoltre valutata dal personale Anas con controllia campione effettuati attraverso unrilievo a vista. Il personale Anas
utilizza una tecnologia che permette I'acquisizione di video dei veicoli effettivamente in transito sulla sezione con la so-
vrapposizione simultanea della stringa di dati rilevati dalla centralina locale.

Dalla rete di sensori del sistema PANAMA si pud calcolare il Traffico Giornaliero Medio Annuo (TGMA) sulla base dei
dati raccolti dalle singole postazioni. |dati di TGMA sono valori bidirezionali, calcolati conriferimento a sezioni di conteg-
gio.Qualorala sezione di conteggio sia costituita da due postazionidistinte, una per ciascuna delle due direzioni di marcia,
la sezione ¢ riferita alla postazione sita alla chilometrica minore. Il TGMA viene calcolato come media aritmetica del
traffico misurato nelle giornate valide che costituiscono il campione di riferimento; una giornata di dati € considerata valida
se la centralina non segnala malfunzionamenti e se sono caricati a sistemaidati per almeno il 98% dei 288 intervallida 5
minuti previstiin una giornata.

In relazione alla modalita di calcolo del TGMA, per ogni postazione viene verificato che il numero di giornate con dati
validi sia superiore alla meta del numero di giorni dellanno. Qualora tale condizione non sussista, il dato di TGMA non
viene pubblicato.

Questo dato permette di operare anche un confronto tra pit giornidell’anno: I'utilita di queste informazioni cosi suddivise,
in aggiunta ad altre fonti dati e tramite opportune elaborazioni e/o fasi di pulizia, si apprezzanella calibrazione dei modelli
di traffico.

Caselli autostradali

Autostrade per I'ltalia (ASPI) ha come attivita la gestione in concessione di tratte autostradali e fornisce i dati di traffico
sui flussi veicolaririlevati ai caselli autostradali di competenza. Nell’ambito del territorio della Citta metropolitana spiccano
la A12 (Civitavecchia—Roma) ed alcune parti dell’A1, tra cui la diramazione di Roma Nord e quella di Roma Sud. Nellam-
bito della Citta metropolitana si colloca a pieno titolo I'ente Strada dei Parchi, che ha in concessione la costruzione e
I’esercizio dell’autostrada A24 (Roma-Teramo), un collegamento veloce e diretto con la citta di Roma che siinoltra a pochi
chilometri di distanza dal centro storico.

| dati dei caselli autostradali gestite da ASPI sono relativi ai passaggi veicolari in ingresso e uscita dai varchi dalla rete
autostradale. Il dato & aggregato in funzione delle categorie di pedaggio sulle quali € basata la tariffa di pagamento. Le
classidi pedaggio applicate si base di elementi fisicamente misurabili quali:
* la sagoma - cio¢ l'altezza del veicolo sulla perpendicolare dell'asse anteriore - peri veicoli a 2 assi (classi A, B);
« il numero degli assi per i veicoli o convoglicon piu di due assi (classi 3, 4, 5).

'3 Fonte: https://www.stradeanas.it/it/le-strade/osservatorio-del-traffico
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Tabella 4.1 Classificazione veicolare per classidi pedaggio

CLASSES5

La classificazione riportata in Tabella 4.1 opera una macro-suddivisione in termini di veicoli leggeri e veicoli pesanti,
specificando quest'ultima categoriain piu categorie, sullabase del numero di assi. Oltre alle caratteristiche prestazionali,
i dati ai caselliforniscono anche I’'andamento orario del flussoveicolare, aggregato generalmente perintervalli di 15 minut
per I'intero arco della giornata. Questo dato permette di operare anche un confronto tra piu giorni dell’anno: I'utilita di
queste informazioni cosi suddivise, in aggiunta ad altre fonti dati e tramite opportune elaborazioni e/o fasi di pulizia, si
apprezza nella calibrazione dei modelli di traffico.

Campagna di conteggi svolta per il PUMS

Per procedere ad una stima della domanda di maggiore consistenza, i dati provenienti dalle varie fonti dati vengono
incrociati con le osservazioni deiflussi veicolari, svolte direttamente sul campo, per mezzo diriprese video.

Il rilievo viene eseguito in parte con la tecnologiaMiovision (Figura 4.1), un sistema utilizzato per procedere a campagne
di monitoraggio e classificazione del traffico veicolare senza dover impegnare in alcun modo la sede stradale, nel pieno
rispetto della privacy di veicoli circolanti. Il sistema e costituito da una telecamera ultraleggera ad ottica grandangolare,
da un control box che gestiste la telecamera e adempie a tutte le funzioni di memorizzazione e player del video e di
alimentazione del sistema, e da una struttura di fissaggio a palo (segnaletica stradale, illuminazione pubblica, ecc.) ditipo
estensibile che permette di posizionare latelecamera ad una altezza massima di circa 8 metri.

Le apparecchiature permettono 'identificazione del veicolo nel riquadro di ripresa con processo software in remoto, ne
eseguono la classificazione tipologica (fino a sei categorie differenti) e ne tracciano lo spostamento, operando una
suddivisione perintervallo temporale di aggregazione dei dati e per manovra effettuata.

Un’altratecnologia utilizzata per i rilievi & la strumentazione radar, che installata sul lato della strada, sfrutta proprio la
velocita del veicolo perrilevarne il passaggioed & quindiin grado di effettuare sia il conteggio veicolare che la misura della
velocita.
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Figura 4.1 Il sistema Miovision per il rilievo dei flussiveicolari
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Figura 4.2 Esempio di restituzione del dato su foglio elettronico

Le postazioni dirilievo scelte, ricadenti nel territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale (Figura 4.3), formano un
quadro di 52 sezioni dislocate su strade di competenza sia statale che regionale e provinciale e, per alcune di esse,
vengono effettuati anche rilievi lungo le piste ciclabili afferenti, laddove presenti, o lungo quelle direttrici stradali che
vedono attualmente una mobilita ciclabile corposa.

Tale modalita dirilievo ha consentito I'acquisizione dei dati di traffico distinti per categoria veicolare (motoveicoli, auto-
vetture, veicolicommercialileggeri, veicolipesanti isolati, autobus, veicolipesanti combinati, biciclette) in un’ottica di map-
patura multisistema delle dinamiche di mobilita metropolitane, ideale per le necessita del PUMS.

L’utilita di queste informazioni cosi suddivise, in aggiunta ad altre fonti dati e tramite opportune elaborazioni e/o fasi di
pulizia, si apprezza nella calibrazione dei modelli di traffico.
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Figura 4.3 Mappa delle sezioni di rilievo della campagna conteggi svolta per il PUMS

4.1.5. ACI - Automobile Club d'ltalia

| dati presi in esame per I'analisi del parco veicolare sono forniti da Automobile Club Italia che ogni anno pubblicale
informazioni presenti nei propri archivi. Questi dati, tratti direttamente dal Pubblico Registro Automobilistico, costituiscono
la fotografia dell'insieme dei veicoliche circola sul territorio nazionale al 31 dicembre diognianno.

Il dato comprende informazioni dettagliate sui veicoli (come ad esempio I'anno diimmatricolazione, I'alimentazione del
motore, la fascia di inquinamento EURO), distinti in categorie, su base comunale, provinciale, regionale e nazionale.
Le categorie comprendono sia autoveicoli e motoveicoli,che i mezziper il trasporto pubblico sugomma, che quelli per il
trasporto merci.

Perl'analisi del parco veicolare si € tenuto conto delle autovetture e dei motocicli,in quanto rappresentano la principale
fetta del parco veicolare totale e costituiscono la parte della mobilita di trasporto privata di un territorio. In un’ottica di
indirizzo delle dinamiche locali attraverso politiche pubbliche, il parco veicolare privato costituisce un elemento chiave nella
riorganizzazione della mobilita metropolitana e pertanto si € proceduto nella sua analisi singolarmente.
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L’ACI, che dispone di dati fin dal 1927, mette al libero accesso le informazioni a partire dal 2002. E stato pertanto
possibile condurre analisi sulle tendenze nel corso degliultimianni fino al 2020. Si & fatto riferimento a quest'ultimo per
I'analisi dellostato attuale del parco veicolare italiano e provinciale romano, che corrisponde aldato disponibile pitrecente.

Durante le analisi, i dati forniti da ACI sono stati messi in relazione a quelli sulla popolazione residente in Italia forniti
dall’lstituto Nazionale di Statistica. Questo € servito per poter confrontare il parco veicolare con gli abitanti presenti nelle
aree esaminate. Nell’analisi & stato tenuto in considerazione che ISTAT fornisce il dato sulla popolazione aggiornato al 1°
gennaio di ogni anno;pertanto, al fine di minimizzare I'’errore nell'elaborazione dei dati si € considerato I'archivio ISTAT di
ogni anno successivo rispetto al dato ACI. In questo modo le due informazioni differiscono di un solo giorno (es. ACI 31
dicembre 2020 — ISTAT 1° gennaio 2021).

4.1.6. Indagine CATI

Questa rilevazione, persegue I'obiettivo generale di raccogliere informazioni sugli spostamenti delle persone residenti
nei 121 comuni dell’Area Metropolitana di Roma Capitale, ossia di soggetti che potenzialmente simuovono - effettuando
spostamenti sistematici o erratici sul territorio di interesse - accedendo ai diversi servizi di mobilita (sia pubblica che pri-
vata).

In dettaglio I'indagine ha consentito di raccogliere indicazioni relative a:

« tasso di mobilita della popolazione;

e numerosita e caratteristiche degli spostamenti realizzati dalla popolazione di interesse, registrati mediante diario
degli spostamenti effettuati nella giornata precedente I'intervista (motivi, tempi, frequenza, mezzi e O/D), con
approfondimento dei cambiamenti rispetto al passato e alle scelte future per gli spostamenti sistematici di lavoro
e studio;

» preferenze dei cittadini in relazione alla mobilita sul territorio in relazione agli obiettivi PUMS relativi alle varie
tematiche diinteresse della mobilita metropolitana (trasporto pubblico, accesso ai servizi perla mobilita, intermo-
dalita, sicurezza stradale, ciclabilita, situazione del traffico, tutela ambientale, etc.).

Il riferimento per I'indagine & costituito dalla popolazione presente — residente e domiciliata non residente — nei 121
comuni appartenenti ai dieci sub-bacini della mobilita, individuati e descritti al paragrafo 5.1.

L’universo diriferimento per lo studio, nell’ambito dei sub-bacini & costituito dalla totalita dei cittadini residenti e domici-
liati,da 15 a 70 anni.ll campione utilizzato perl’'indagine € di 5.600 interviste, cosi distribuite:
* il 35%delleinterviste a residenti/domiciliatia Roma;
* il 65%delleinterviste a residenti/domiciliati nei nove sub-bacini.

L’indagine é stata realizzata mediante interviste telefoniche CATI (Computer Assisted Telephone Interview) program-
mate mediante il software IDSurvey.

Per la rilevazione e stato utilizzato un questionario semi-strutturato, composto di 4 parti, finalizzato alla raccolta di tutte
le informazioni diinteresse per il raggiungimento degli obiettivi indicati.

Una prima parte dedicata alla mobilita nella quale sono state raccolte le informazioni sulla mobilita in un giorno feriale
medio:la personache ha effettuato spostamenti nel giorno precedente all’intervista € stata invitata a descriverli (motivo,
sequenza di mezzi/ modalita utilizzati nel corso dello spostamento, O/D e durata), perricavare le informazioni sulle catene
di spostamenti necessarie aricostruire le diverse forme di intermodalita.

Sono stati considerati spostamenti di interesse sia tutti quelli effettuati con uno o pit mezzidi trasporto sia quelli realizzat
esclusivamente a piedi ma con una durata non inferiore a 15 minuti.

Inoltre, preliminarmente, all’interno di questa sezione sono state rivolte all’intervistato anche una serie di domande ge-
nerali sulle sue abitudini/scelte di mobilita per completare il quadro di informazioni sull’argomento: mezzi di trasporto
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disponibili in famiglia e di fatto usati, propensione all’utilizzo del mezzo pubblico, auto-definizione in termini di mobilita
(pedoni, automobilisti, ciclisti etc.).

Nella seconda parte sono stati approfonditi,tra chi li effettua, gli attualicambiamenti nelle abitudini per gli spostament
in materia dilavoro e studio e le prospettive per il futuro, con domande relative a:
» confronto degli spostamenti attuali di lavoro e studio con quelli realizzati nel periodo pre-pandemico (in termini di
frequenza, mezzi e O/D) e motivazioni degli eventuali cambiamenti nelle abitudini.

» desiderataperil futuroin materia di smartworking e reali prospettive.

La terza parte, rivolta a tutti, & stata, invece, dedicata alla verifica delle priorita sulla mobilita con alcune domande di
valutazione correlate ai macro-obiettividei PUMS e dei Piani di Settore.

Una quarta parte € dedicata all’anagrafica con le consuete domande di struttura per definire il profilo del campione
(genere, professione, titolo di studio, residenza, nazionalita e composizione del nucleo familiare).

Dai datirilevati, oltre alla semplice distribuzione delle frequenze per tutte le variabili di indagine € stato possibile ricavare
una serie di analisi legate alle abitudini di mobilita (fondamentali per la calibrazione del modello di simulazione) ed alla
valutazione degli obiettiviPUMS (utile ad integrare i risultati della 1° fase di partecipazione). In particolare:

« ladistribuzione modale degli spostamenti rilevati, con predisposizione della matrice O/D di tutti gli spostament
registrati e stima dei cambiamenti intercorsi nelle abitudiniper gli spostamenti in materia dilavoro e studio e delle
prospettive per il futuro;

« l'elaborazione diindici di priorita correlate alla valutazione dei macro-obiettividel PUMS inserite nel questionario.

4.1.7. Sistema Informativo Territoriale di Citta metropolitana di Roma Capitale

Un SIT é uno strumento di organizzazione dei dati relativi alla gestione del Territorio, che ne permette la memo-
rizzazione per la generazione di analisi geografiche corredate da tabelle, documenti e mappe ad essi correlate. Esso
rappresenta una tecnologia software che permette di posizionare nello spazio (georeferenziare) oggetti ed eventi che
esistono e si verificano. Consente, inoltre, di realizzare analisi statistiche e spaziali, modelli territoriali e cartografia tema-
tica. Il SIT memorizza le informazioni geografiche attraverso strati separati rappresentati geometricamente sullo schermo
dapunti, linee o poligoni. | vari strati informativi possono rappresentare diversi tematismi, di base o derivati, legati al’ambito
ambiente e fenomeni economici e sociali. L'obiettivo generale dei sistemiinformativi geograficie essenzialmente quello di
svolgere funzioni quali ad esempio inserimento dei dati (digitalizzazione), trattamento dei dati (es. trasformazione alla
stessa scala), gestione dei dati (attraverso DB relazionali), ricerca e analisi (domandeal sistema) e visualizzazione (mappe
e grafici).

| dati del SIT vengono resi disponibili a tutti i cittadini ed agli operatori dell’Amministrazione, assicurando I'aggiorna-
mento costante degli stessi e la possibilita di condividere le informazioni.

Il Sistema Informativo Geograficodella Citta metropolitana di Roma Capitale, in linea ed in conformita alle conoscenze
e all’'uso offerto dalle nuove tecnologie applicative dalle potenzialita estese, € oggi basato sulla piattaforma G3W-SUITE
rispondente a tutti quei requisiti ritenuti fondamentali nel rendere conto alle esigenze operative del comunicare.

Grazie ai dati messi a disposizione dal SIT ¢ stato possibile effettuare analisi specifiche e realizzare mappe con gli
elementi georeferenziati. Di seguito si riportano quali elementi del territorio metropolitano sono stati utilizzati:
* larete stradale e relative competenze (rete larete autostradale, la rete di livello nazionale, la rete di livello regio-
nale, la rete di livello locale di carattere metropolitano);
* lamobilita elettrica (i punti di ricarica per auto elettriche);
* ipuntidiinteresse (strutture scolastiche, universitarie, sanitarie e centricommerciali);
» il trasporto pubblico (nodi diinterscambio, ferrovie urbane e stazioni);
* larete ciclabile.
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4.1.8. GTFS - General Transit Feed Specification

Il GTFS rappresenta un formato standard per gli orari del trasporto pubblico e le informazioni geografiche ad esso as-
sociate, che consente dirappresentare I'offerta di trasporto pubblico. Un feed GTFS e costituito da una serie di file di testo
contenuti in un file ZIP; ciascun file di testo riguarda un aspetto particolare del trasporto pubblico: fermate, percorsi, fre-
quenze e altri aspetti programmati.

| file che devono essere contenuti all'interno del datasetsono:

« agency.txtche definisce le agenzie perla mobilita e i trasportii cui servizi sono riportati all'interno del dataset;

*  stops.txt dove vengono identificate le fermate e le stazionitramite lo stop_id, ed eventualmente uno stop_name
che consenta alle persone di riconoscere rapidamente il luogo della fermata;alle fermate possono essere asso-
ciate le coordinate geografiche all’interno dei campi stop_late stop_lon;

*  routes.txt dove vengono definite le linee tramite il route_id, il tipo di linea (1=tram, 2=Metro, 3=Bus);

«  trips.txt all’interno del quale sono definite tutte le corse effettuate da ciascunalineatramite il trip_id che & asso-
ciato allarispettiva route_id;il service_idconsente di identificare un set di date nelle qualiil servizio ¢ effettuato
per unao piulinee.

e stop_times.ixt dove sono definiti i tempi di fermata per ciascuna corsa (frip_id), riportando I'arrival_time ed il
departure_time;tramite il campo stop_sequence € possibile definire I'ordine delle fermate per ciascuna corsa;

* calendar.txtall'interno del quale sono definite per ciacun service_id,igiornidella settimana in cuiil servizio opera
nell’intervallo definito dallo start_date e dall’ end_date;

e calendar_dates.txtche consente diintrodurre delle eccezioni al calendar.ixt, attivando o disattivando il servizio in
delle date specifiche, tramite il campo exception_type (1 se il servizio viene aggiunto nella specificadata, 2 se
viene rimosso).

Tramite i dati GTFS & possibile rappresentare per ciascun giorno di servizio i percorsidelle linee suuna mappa, classi-
ficando le linee per numero di corse giornaliere e per direzione; dai dati GTFS si possono ricavare, inoltre, i principali
parametri trasportisticicome le percorrenze e il monte km, i tempi di percorrenza e il monte ore e la velocita commerciale.

Grazie ai GTFS &, inoltre, possibile analizzare i livelli di servizio per ambito, graficando il numero di corse complessiva-
mente effettuate per ciascunafascia oraria, eseguire analisi sui transiti in fermata e sull’organizzazione dei nodidi inter-
scambio, calcolare 'accessibilita dei luoghi, avendo a disposizione la geolocalizzazione delle fermate e le frequenze di
transito, analizzare i percorsi di linea ed individuare agevolmente le eventuali sovrapposizioni ed eseguire altre analisi
trasportistiche basilari per un’efficace pianificazione data driven.

Ladiffusione deiGTFS & ancora abbastanza limitata nel territorio italiano, sia perché soloalcuni degli operatori principali
di trasporto pubblico si sono gia dotati di questi dati sia perché non sempre poi questi vengono messi a disposizione in
formato open e spesso venduti a compagnie private perlarealizzazione di trip planner specifici (Google, Moovit, etc.)

Tale carenza ha una ripercussione diretta e negativa sulle attivita di ricostruzione del quadro generale di offerta solita-
mente implementate preliminarmente ai processi di pianificazione, in quanto, oltre a rallentarne notevolmente i tempi,
incide sul livello di dettaglio, sulla rilevanza e sulla completezza delle informazioni considerate.

Nel territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale, i dati GTFS sono disponibili limitatamente ai servizi gestil da
Atac, Roma TPL e Trenitalia e dunque relativi ai soli serviziinternia Roma Capitale ed alle linee ferroviarie regionali (dat
solo parziali), per diversi perioditemporali neglianni 2020,2021 e 2022.

Preliminarmente alla stesura delle analisi, & stata eseguito un assessmentdei database scaricati, di cui si riportanole
principali evidenze.

| GTFS disponibili sul sito Romamobilita.ite sul sito Opendata del Comune di Roma, relativi al periodo 2022, non inclu-
dono i servizi sulle linee ferroviarie regionali, sebbene nel file Agency figuri I'operatore Trenitalia. Per le linee Astral non
sono disponibili gli shapefile, quindiinformazioni di percorso e le informazioni di fermata (stop times e stops). Per i servizi
ferroviari e Astral, L’'unica informazione disponibile € il numero di corse per ogni linea, delle quali comunque non sono
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disponibiliinformazioni sulle relazioni servite. |GTFS degli operatori Atac e Roma TPL risultano piu completima comunque
parziali perle informazioni difermata.

| GTFS disponibili sul sito Transitland.it, relativi al periodo 2020-2021, contengono i dati relativi ai servizi Atac, Roma
TPL, Astral (corse scolastiche) e Trenitalia. Per i dati sui servizi ferroviari Trenitalia non sono disponibili informazioni di
fermata (orari di transito alle stazioni) e di percorso. Le uniche informazioni disponibili sono dunque quelle sulnumero di
treni per Lineaferroviaria (FL1-FL8 + LeonardoExpress). | dati Atac e Roma TPL in generale risultano abbastanza com-
pleti.

In seqguito, all’assessmenteseguito i GTFS sono risultatiincompleti e poco attendibili per unadiagnosi efficace deiservizi
ditrasporto pubblico che insistono nel territorio metropolitano e, pertanto, non hanno costituito una base dati fruibile perle
analisi da quadro conoscitivo. | dati aggregati sull’'offerta TPL nel Comune di Roma Capitale sono stati ricavati dal Rapporio
Mobilita 2021, invece, I'offerta ferroviaria & stata ricostruita a partire dai quadri orari messi a disposizione dalloperatore
Trenitalia.

4.1.9. OpenStreetMap

OpenStreetMap (di seguito OSM) & un progetto finalizzato a creare mappe del mondo a contenuto libero. Il progetto
punta ad una raccolta mondiale di dati geografici, il cui scopo principale € la creazione di mappe e cartografie. Si tratta
della piu grande banca di dati geografici del mondo, interamente creata dagli utenti. | dati hanno licenza aperta e
possono essere visualizzati, integrati, modificati ed utilizzati per scopi anche commerciali. Nello specifico OSM mette a
disposizione i dati sotto forma di shapefile georiferitiin diversi sistemi di riferimento. | dati utilizzati in questo documento
fotografano la situazione di febbraio 2022.

Questi dati, grazie al continuo aggiornamento da parte degli utenti, possono risultare assai utili alla ricostruzione delle
basi cartografiche e della composizione territoriale, a quella dell’offerta delle reti di trasporto (veicolare, del trasporto pub-
blico, ciclabile, pedonale, etc.), ed anche alla ricostruzione dei punti di interesse e dei maggiori attrattori/generatori di
traffico.

| vantaggi derivanti dall’utilizzo di OSM sono considerevoli:
* possibilitadi essernavigati ed analizzatiin ambiente GIS;
« possibile coinvolgimento della comunita geografica e dei cittadini attivi, con diverse competenze e interessi;
» trasparenzae ampiadisponibilita delle informazioni raccolte e inserite sumappa;
» possibilitadi utilizzo dei dati inseriti per altre applicazioni (applicazioni di routing, di informazioni sull’accessibilita,
etc.) con positivi riscontri anche dal punto di vista turistico, didattico, ricreativo, ecc.;
» possibile divulgazione all’interno della comunita geografica e dei cittadini di una cultura dell’accessibilita;
» riduzione dei costi, anche in prospettiva, derivanti dalla liberta da licenze commerciali dei software.

4.1.10. Strava

Strava e un’applicazione ditracciamento GPS per |'attivita sportiva legata al ciclismo, alla corsa e alla camminata. Nello
specifico, il software Strava Metro aggrega, anonimizza e contestualizza i dati ricevuti dalle registrazioni delle attivita da
parte degli utenti dell’app, per poi raccoglierli allinterno di un ricco dataset, che recentemente € stato messo a disposizione
per I'utilizzo da parte di aziende, enti pubblici e/o privati, urbanisti, sostenitori delle infrastrutture sicure efc., che si occu-
pano di mobilita e trasporti al fine di aiutare a migliorare I’assetto delle citta chi si sposta a piedi o in bicicletta.

| dati Strava rappresentano infatti una fonte molto utile per individuare i percorsi legati allo sport e al tempo libero piu
utilizzati dagli utenti per spostarsi nel territorio, delineando delle linee di desiderio e dei percorsi molto utilizzati che non
necessariamente coincidono con il percorso piu breve. Grazie elaborazione di questi dati, € quindi possibile ottenere una
fotografia dell’attuale utilizzo delle infrastrutture esistenti per gli spostamenti in bicicletta identificando opportunita di po-
tenziamento, legate sia al cicloturismo che agli spostamenti sistematici.
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4.1.11. Digital Terrain Model

I DTM, acronimo di “Digital Terrain Model” o “Modello digitale del terreno”, definisce una rappresentazione digitale tridi-
mensionale delle forme naturali del territorio espressa come immagine, in cui ad ogni pixel corrisponde un diverso valore

di quota.

Il modello utilizzato presenta una risoluzione a terra di 1 metro derivante da scansione LiDAR su piattaforma aerea
acquisito dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare nell'ambito del Piano Straordinario di Telerile-
vamento Ambientale.

I DTM rappresenta unarilevante fonte dati finalizzata allo studio dell'assetto morfologicodel territorio. Questo strumento
e stato fondamentale perlo studio dell’orografia, delle pendenze e dell’acclivita del territorio metropolitano, al fine di com-
prendere quali brani territoriali siano piu potenzialmente affini al sistema della mobilita attiva, o dove, in caso di maggiori
dislivelli, sia necessario ragionare su servizi propedeutici allo sviluppo di una mobilita ciclistica a propulsione elettrica.

4.1.12. Carta Tecnica Regionale (CTR)

La Carta Tecnica Regionale (CTR) € un tipo di carta topografica prodotto dalle regioniitaliane per rappresentareil proprio
territorio. Sono chiamate carte "tecniche"in quanto rappresentano gli elementi senza modificarne dimensionie posizione,
ma mostrandone I'effettiva proiezione. Oggetti come edifici e strade sono rappresentati quindi con la vera formadelloro
perimetro visto dall'alto, e non sostituendoli con dei simboli convenzionali. Sitratta infatti di una cartografia con una scala
abbastanza grande da apprezzare questi dettagli; le scale standard sono 1:5 000 e 1:10 000, ma i arriva anche a scale
maggiori. Cio le rende carte adatte alle attivita di progettazione di opere estese sul territorio e di pianificazione urbanistica,
da cuiil nome di carte tecniche. Sono adatte anche a fare da base per vari tipi di carte tematiche.

L'inquadramento delle CTR, ovvero il reticolo utilizzato per suddividere il territorio italianoin singole tavole cartografiche,
si basa sulla Carta d'ltalia ufficiale prodotta dall'lstituto Geografico Militare. In particolare, la serie 50 della Carta d'ltalia &
costituita da 652 fogli in scala 1:50 000, numerati progressivamente a partire da nord e da ovest, che rappresentano
ciascuno un rettangolo di 20'x12' (in primi di longitudine e latitudine). Per determinare i bordi delle singole CTR, i fogli
1:50.000 nazionali vengono suddivisiin 4x4 ottenendo da ciascuno 16 "sezioni" in scala 1:10.000, che costituiscono aree
di 5'x3" allineate con meridiani e paralleli. Le sezioni vengono ulteriormente suddivise in 2x2 ottenendo 4 "elementi" in
scala 1:5 000, ovvero aree di 2'30"x1'30".

I datum e il sistema di coordinate usati per tracciare la CTR non sono necessariamente gli stessi usati dai rettangoli di
inquadramento (la serie 50 ¢ in UTM-ED50), ma possono variare da regione a regione, di solito si utilizza la proiezione di
Gauss-Boaga. Anche le dimensionilineari delle tavole variano, a seconda della latitudine: all'altezza di Roma, le sezioni
rappresentano circa 6,9x5,5 km e glielementi circa 3,4x2,8 km.

Nello specifico & stata utilizzatala CTR del 2014 per estrarre il dato della superficie dei marciapiedi al fine di produne
un indicatore di pedonalita su tutta la citta metropolitana che é stato utilizzato nel paragrafo 6.4.2.

4.1.13. Portatori di Interesse

Infine, si € scelto di dare il giusto valore al prezioso contributo fornito dagli stakeholder durante la 1° fase del percorso
partecipativo, svolta in parallelo alla redazione del quadro conoscitivo; in questo modo & stato possibile inserire come
rilevante fonte dato 'audizionediretta di due delle principali associazioni di categoria delle persone con disabilita, in quanto
diretti portatori di interesse nel processo di redazione del Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita, nonché dellin-
tero PUMS della Citta metropolitana di Roma Capitale ad esso sovraordinato. Vengono riportate, quindi, di seguito le due
federazioni di associazioni,in veste di collettore delle molteplici associazioni presentiin ltalia e rappresentative anche del
contesto regionale e locale.
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FISH - Federazione ltaliana per il Superamento del’Handicap

Costituita nel 1994, & una organizzazione ombrello cui aderiscono alcune tra le piu rappresentative associazioniimpe-
gnate, a livello nazionale e locale, in politiche mirate all'inclusione sociale delle persone con differenti disabilita.

FAND - Federazione tra le Associazioni Nazionali delle Persone con Disabilita

E una federazione cui scopo & di costituire un organismo valido a rappresentare, con comune impegno propositivo ed
operativo, le esigenze globali delle persone con disabilita presso lo Stato, le Regioni, gli enti locali e presso tutte le forze
politiche e sociali del Paese.

4.2. Le fonti dati innovative

4.2.1. | Floating Car Data — VEM Solutions

Per effettuare un’analisi piu di dettaglio sulle caratteristiche delle dinamiche di mobilita sulla rete stradale si & proceduto
allavalutazione degli spostamenti sia su autovettura sia sui veicolicommerciali peril trasporto delle merci.

Tale analisi & stata possibile grazie all'utilizzo dei Floating Car Data (FCD). Gli FCD sono generati da un’apparecchia-
tura detta “scatola nera” (“black box” nel suo equivalente inglese) che puo essere installata sui veicoliper scopi assicurativi.
La scatola nera e un dispositivo satellitare, dotato di GPS per la geo-localizzazione, che registra velocita e altri dati utili a
capire la dinamica di un sinistro (data e ora, stato del motore, velocita istantanea, etc.). | dati raccolti sono trattati dai
telematics provider nel rispetto delle disposizionidel codice in materia di protezione dei dati personali e vengono rivenduti
a terziin forma completamente anonimizzata. La diffusione di questi dispositivi € destinata a crescere. In ltalia, il 29 agosto
€ entrata invigore la legge 124/2017, meglio conosciuta come Legge sulla concorrenza, che nell’ambito assicurativo pre-
vede I'applicazione di sconti obbligatori nel caso diinstallazione di scatola nera.

Del 2018 & la proposta del Parlamento Europeo, atiraverso la Commissione Trasporti,di un sistema di tassazione del
bollo comune atutti gli Stati Membri (Euro-Bollo), basato sull’inquinamento prodotto e sui chilometri percorsi. Ogni veicolo
dovra quindi essere dotato di scatola nera. L’iter di approvazione della proposta &€ ancorain corso, tuttavia, in caso di esito
positivo tale metodo di tassazione entrerain vigore nel 2023 per i mezzi pesantie i furgoni mercidioltre 2,4 t e nel 2026

per le auto.
Le informazioni raccolte da questo tipo di Foaling Cox Dovlo
strumentazione unitamente all’applicazione di DATARASE

opportune tecniche di analisi dati, permete
inoltre di ricostruire ladomanda di mobilita con
ilmezzo privato,in una determinata porzione di
territorio. Infatti, tramite I'analisi delle informa-
zioni che caratterizzano gli spostamenti intesi ari
come sequenze di punti (dato grezzo), &€ possi-
bile ottenere, attraverso I'applicazione di appo-
siti algoritmi sviluppati internamente dal RTI, le
informazioni sui viaggi completi, come se-

quenza di punti di accensione, marcia e spe-

gnimento.

Il passaggio dal campione statistico (se- Figura 4.4 Schema funzionale del sistema di
quenze FCD) all’universo (flussi veicolari) av- rilevamento dei Floating Car Data

viene tramite un coefficiente di espansione
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legato ailivelli di motorizzazionedel luogo in cuiil veicolo sosta di notte usualmente. Il coefficiente di penetrazione dellap-
parecchiatura nell’area di studio e pari all’1,5% per le auto e parial 3 % per i veicolicommerciali;i dati FCD utilizzati per
le analisi sono relativi al mese di ottobre 2019.

L’utilizzo di questi dati rappresenta una grande opportunita, considerato il mutamento in corso delle abitudini della mo-
bilita delle persone che sta vedendo una trasformazione accentuata dei “diari di spostamento” delle persone verso una
caratterizzazione sempre meno sistematica e sempre piu erratica e concatenata degli spostamenti.

Nello specifico, perlaredazione del presente quadro conoscitivo, la lettura dei Floating Car Data ha consentito di carat-
terizzare alcune dinamiche di mobilita altrimenti impossibili da mappare (andamento delle soste in specifici punti della rete,
sia dei veicoli privati che dei veicoli commerciali); inoltre, la analisi sono risultate fondamentali per delineare alcune poten-
zialitainespresse del territorio metropolitano in termini di diversione modale. Tra queste si citano a titolo di esempio:

« individuazione dei principali poli di interscambio auto privata— ferro e auto privata — metropolitane, attra-
verso lo studio della numerosita delle soste auto osservate, e la relativa catchmentarea (rappresentata tramite
mappa dicalore delle principali O/D) di ogni polo, dettagliando la distribuzione orariadelle partenze e degli arrivi,
i tempi e le distanze medie di percorrenza.

« analisi per la domanda interamente trasferibile (sia su TPL che su bici), ossia I'individuazionedella capacita
di generazione e di attrazione di ogni zona, nonché le relazioni O/D piu importanti dal punto di vista della nume-
rosita degli spostamenti e delle loro caratteristiche in termini di sistematicita;

« analisi sulla domanda di adduzione, ossia la quota di domanda che attualmente si reca con I'auto verso le
stazioni ferroviarie del territorio metropolitano con modalita di spostamento compatibili con il Park&Ride e/o il
Bike&Ride, e quindi potenzialmente trasferibile su servizi TPL di adduzione alle stazioni.

« analisi sulla domanda in ingresso alla citta compatta di Roma, ossia la quota didomanda che attualmente si
reca in auto alle fermate della rete portante TPL del capoluogo (ferrovie e metropolitane) e che, pertanto, pud
essere intercettata con servizi TPL miratilungo i corridoi di accesso/egresso a Roma o con sistemi di parcheggi
scambiatori posti a margine dell’abitato compatto.

Le attivita descritte hanno consentito di determinaretra le altre la quota di domanda di mobilita i cui spostamenti risultano
potenzialmente trasferibili, perintero o per parte del loro sviluppo, su servizi di trasporto pubblico extraurbano dilinea.

Ciononostante, & opportuno sottolineare che sebbene gli FCD presentino dei vantaggi sotto molti punti di vista, qualila
frequenzadi aggiornamento, la rappresentativita del campione e la possibilita di analizzare |le catene di spostamento, oltre
ad una granularita spaziale e temporale molto elevata, questi sono dati relativi ai soli spostamentiin modalita auto e non
restituiscono informazioni sul motivo dello spostamento.

4.2.2. | dati telefonici — Vodafone Italia

| dati telefonici utilizzati sono stati acquisiti dall’operatore telefonico Vodafone ltalia, che conta una penetrazione sul
mercato italiano delle SIM pari al 28,8% (dato riferito a settembre 2019). Nel dettaglio, il dato telefonico € rappresentato
dalle informazioni acquisite dalle celle telefoniche dell’operatore che registrano la presenza dei dispositivimobili ad esse
collegate. A partire da questa informazione, in maniera completamente anonima e aggregata, vengono ricostruite le se-
quenze di spostamento da una cellatelefonica all’altra.

Il dato grezzo relativo a ciascun dispositivo mobile agganciato ad una cella telefonica viene quindi anonimizzato e ag-
gregato in lotti minimi di 15 per poi essere proiettato tramite appositi algoritmi inferenziali sul 100% della popolazione
italiana e straniera. Tale procedura consente all’'operatore telefonico Vodafone ltalia di fornire dati relativi alla mobilita delle
persone nel pieno rispetto della normativa GDPR, avendo implementato procedure e algoritmiche consentono di ottenere
dati privacy by design che rendono impossibile |la rintracciabilita degli utenti.
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Il ricorso ai dati telefonici & risultato, come
detto, fondamentale per integrare le fonti dati :J) E:.T:ﬁ;
tradizionali e superarne le intrinseche debo-
lezze, assicurando un’elevata rappresentati-
vita del campione ed una profilazione profonda
delladomandadi mobilita, utile amodellizzare N N
glispostamenti delle varie categorie di utenti e _/-/; ' b R
di conseguenza a customizzare le misure e le ..
azionida proporre nello Scenario di Piano.

L’utilizzo del dato raggiunge il suo compi-
mento durante I'implementazione e la calibra-
zione del modello di simulazione, andando a
costituire labase per ricostruire la matrice Ori- ‘ . . .
gine-Destinazione; questa ¢ stata ottenuta tra- Foura i,fef;:vzr;i Cje”f(’;;’}f ;Z,;%l,ﬁﬁtema ’
mite 'aggregazione spaziale in apposite Zone
di Traffico delle informazioni provenienti dalle singole celle telefoniche, passando cosi da una zonizzazione basata
sull’estensione e copertura delle stesse celle a quella dinatura trasportistica utilizzata per il modello di simulazione. Nello
specifico, la zonizzazione delle celle telefoniche & costituita da 710 zone per I'area della Citta metropolitana, e altre 55

zone rappresentanti aggregazioni successivamente crescenti del territorio nazionale.

L’aggregazione temporale utilizzata ¢ stata riferita al giorno medio feriale, ottenuto come media dei giorni ferialidel mese
di ottobre 2019, suddividendo in 24 intervalli orari. A partire dalla discretizzazione spaziale e temporale descritta, & stato
possibile individuare e profilare gli utentiin funzione di:

* luogodiresidenza (utenti residentio meno nella Citta metropolitana di Roma Capitale e stranieri);
» zonadiresidenza (perapprezzare gli spostamenti home-based);

+ frequenzadello spostamento;

« fasciadieta (5 classi differenti);

» cardinalita degli spostamenti rispetto alla giornata (primo, secondo, etc.);

Gli spostamenti tra celle telefoniche presi in considerazione sono stati tutti quelli generati e attratti all’interno dell’area
circoscritta dai confini della Citta metropolitana di Roma Capitale e dagli spostamenti che hanno attraversato la medesima
area. Tale scelta ha consentito di minimizzare I'onerosita computazionale di estrazione dei dati telefonici da parte di Vo-
dafone ltalia, garantendo al contempo il 100% della rappresentativita di analisi all’interno dell’area di studio modellizzata.
In altre parole, sono stati presi in considerazione solo gli spostamenti che hanno interessato il territorio metropolitano e
non quelli avvenuti tra zone esterne.
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5. Inquadramento territoriale e
socioeconomico

5.1. Le unita di analisi

Il territorio della Citta metropolitana
di Roma Capitale si estende su un’area
di circa 5.400 kmq e si compone di un
insieme di 121 comuni (Romainclusa),
estremamente variegato per caratterist-
che territoriali e consistenza demogra-
fica.

Le analisi condotte sul territorio della
Citta metropolitana di Roma Capitale si
basano prevalentemente sulle cosid-
dette “unita di analisi’, che nascono
prendendo le mosse da quanto indivi-
duato dall’ente durante la redazione del
Piano Strategico Metropolitano '*. In
questa fase, infatti, il territorio & stato
suddiviso, tra gli altri, in 10 sub-Bacini
di mobilita, come “primo risultato del la-
voro del Team per il piano strategico
della Citta metropolitana di Roma Capi-
fale” nell’ottica di facilitare I'organizza-
zione e lapresentazione “dei dati speci-
fici, aggiornati e georeferenziati, utili alla
formulazione di scenari e previsioni”.

Figura 5.1 | 10 sub-bacinidi mobilita. Fonte: Elaborazione RTIda suddivisione del
Piano Strategico di Citta metropolitana di Roma Capitale Aprile 2017

Questi sub-bacini di mobilita vengono pertanto ripresi nella redazione del presente quadro conoscitivo per fornire uno

schemadiunitadi analisiin grado riassumere i principali riscontri ottenuti durante I'analisi diagnostica del territorio metro-

politano.

™ Fonte: “Il territorio metropolitano romano: cartografie e numeri” - https://www.cittametropolitanaroma.it/notizia/territorio-metropoli-
tano-cartografie-numeri-base-conoscenza-fondamentale-progettare-territorio/
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Le 10 unita di analisi costituiscono un’aggregazione di piu comuni aventi determinate caratteristiche, fanno da cornice
al “Sistema Roma” evidenziando il ruolo baricentrico di Roma Capitale nel contesto provinciale. A sud-est, nel confine
con la provincia di Latina e Frosinone, si collocano i sub-bacini Litorale, Castelli, Casilino e Tiburtino Est. Ad Est, a
ridosso del confine con la regione Abruzzo e la provincia di Rieti, si collocano Tiburtino e Salaria mentre, a nord, sono
dislocatii sub-bacini Aurelia, Cassia-Braccianese e Flaminia-Tiberina Ovest.

i . Numero
Sub-bacino Comuni comuni
Roma Roma 1
Aurelia Allumiere, Cerveteri, Civitavecchia, Fiumicino, Ladispoli, Santa Marinella, Tolfa 7

Bellegra, Capranica Prenestina, Carpineto Romano, Castel San Pietro R., Cave, Colleferro, Colonna,
Casilino Gallicanonel Lazio, Gavignano, Genazzano, Gorga, Labico, Montelanico, Olevano Romano, 24
Palestrina, Pisoniano, Roccadi Cave, Rocca Santo Stefano, Roiate, San Cesareo, San Vito
Romano, Segni, Valmontone, Zagarolo
Cas;ia- AnguillaraSabazia, Bracciano, Canale Monterano, Manziana, Trevignano Romano 5
Braccianese ’ ’ ’ ’

Albano Laziale, Ariccia, Artena, Castel Gandolfo, Ciampino, Frascati, Genzano diRoma,
Castelli Grottaferrata, Lanuvio, Lariano, Marino, Mo nte Compatri, Monte Porzio Catone, Nemi, Roccadi 17
Papa, Rocca Priora, Velletri

Flaminia- Campagnano diRoma, Capena, Castelnuovo di Porto, Civitella San Paolo, Fiano Romano,
Tiberina Filacciano, Formello, Magliano Romano, Mazzano Romano, Morlupo, Nazzano, Ponzano Romano, 17
Ovest Riano, Rignano Flaminio, Sacrofano, Sant'Oreste, Torrita Tiberina
Litorale Anzio, Ardea, Nettuno, Pomezia 4

Fonte Nuova, Mentana, Monteflavio, Mo ntelibretti, Mo nterotondo, Mo ntorio Romano, Moricone,

Salaria Nerola, Palombara Sabina, Sant'Angelo Romano

10

Castel Madama, Guidonia Montecelio, Licenza, Mandela, Marcellina, Percile, Riofreddo,

Tiburtino Roccagiovine, San Polo dei Cavalieri, Tivoli, Vallinfreda, Vicovaro, Vivaro Romano

13

Affile, Agosta, Anticoli Corrado, Arcinazzo Romano, Arsoli, Camerata Nuova, Canterano, Casape,
Tiburtino Est  Cerreto Laziale, Cervaradi Roma, Ciciliano, Cineto Romano, Gerano, Jenne, Marano Equo, Poli, 23
Rocca Canterano, Roviano, Sambuci, San Gregorio da Sassola, Saracinesco, Subiaco, Vallepietra

Totale 121

Tabella 5.1 Comuni per ogni sub-bacino. Fonte: Piano Strategico di Citta metropolitana di Roma
Capitale Aprile 2017

E interessante notare come i sub-bacini “Castelli, Casilino e Tiburtino Est” comprendano, insieme, poco piti dellameta
dei comuni di cui si compone il territorio metropolitano, ovvero 64 comuni. Il Sistema Roma va a completare I'arco del
litorale laziale ed € costituito, a sua volta, da 15 Municipi che si distribuiscono radialmente dal punto di vista territoriale.

I PTPG della Citta Metropolitana di Roma prevede la suddivisione delterritorio provinciale in 6 sistemi, detti anche ambiti
PTPG, che si sovrappongono quasi perfettamente alla suddivisione per sub-bacini e che ne rappresentano un’aggrega-
zione. Nel dettaglio essi sono: Civitavecchia, Fiano Romano, Pomezia, Tivoli, Roma, Velletri.
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Figura 5.2 Ambiti PTPG e sub-bacinidi mobilita. Fonte: Elaborazione RTIda suddivisione del Piano
Strategico di Citta metropolitana di Roma Capitale Aprile 2017

Come evidenziato in Figura 5.2, Roma costituisce sia un sub-bacino che un ambito PTPG. In particolare, 'ambito di
Civitavecchia comprende i sub-bacini Aurelia e Cassia-Braccianese, mentre I'ambito Fiano Romano comprende i sub-
bacini Flaminia-TiberinaOveste Salaria. A sud invece 'ambito di Velletri comprende il sub-bacino Castelli e quasi intera-
mente quello Casilinomentre ad est,’ambito di Tivoli comprende i sub-bacini Tiburtino, Tiburtino Este 4 comunidel sub-
bacino Casilino. Pomezia, infine, costituisce il sub-bacino del Litorale.
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Numero

Ambito PTPG Comuni Comuni
Roma Roma 1
Pomezia Anzio, Ardea, Nettuno, Pomezia 4
Civitavecchia Allumiere, Anguillara Sabazia, Bracciano, Canale Monterano, Cerveteri, Civitavecchia, Fiumicino, 12

Ladispoli, Manziana, Santa Marinella, Tolfa, Trevignano Romano

Campagnano diRoma, Capena, Castelnuovo di Porto, Civitella San Paolo, Fiano Romano,
Filacciano, Fonte Nuova, Formello, Magliano Romano, Mazzano Romano, Mentana, Monteflavio,
Montelibretti, Mo nterotondo, Mo ntorio Romano, Moricone, Morlupo, Nazzano, Nerola, Palombara 27
Sabina, Ponzano Romano, Riano, Rignano Flaminio, Sacrofano, Sant'/Angelo Romano, Sant'Oreste,
Torrita Tiberina

Fiano romano

Albano Laziale, Ariccia, Artena, Bellegra, Carpineto Romano, Castel Gandolfo, Castel San Pietro
Romano, Cave, Ciampino, Colleferro, Colonna, Frascati, Gallicano nel Lazio, Gavignano, Genazzano,
Genzanodi Roma, Gorga, Grottaferrata, Labico, Lanuvio, Lariano, Marino, Monte Compatri, Monte 37
Porzio Catone, Montelanico, Nemi, Olevano Romano, Palestrina, Roccadi Cave, RoccadiPapa,
Rocca Priora, San Cesareo, San Vito Romano, Segni, Valmontone, Velletri, Zagarolo

Velletri

Affile, Agosta, Anticoli Corrado, Arcinazzo Romano, Arsoli, Camerata Nuova, Canterano, Capranica
Prenestina, Casape, CastelMadama, Cerreto Laziale, Cervara di Roma, Ciciliano, Cineto Romano,
Gerano, Guidonia Montecelio, Jenne, Licenza, Mandela, Marano Equo, Marcellina, Percile, Pisoniano, 40
Poli, Riofreddo, Rocca Canterano, Rocca Santo Stefano, Roccagiovine, Roiate, Roviano, Sambuci,
San Gregorio da Sassola, San Polo dei Cavalieri, Saracinesco, Subiaco, Tivoli, Vallepietra,
Vallinfreda, Vicovaro, Vivaro Romano

Tivoli

Totale 121

Tabella 5.2 Comuni per ogni ambito PTPG. Fonte: Piano Strategico di Citta metropolitana di Roma
Capitale Aprile 2017

Di seguito unatabella riepilogativa del sub-bacino e del’ambito PTPG di appartenenza di ogni Comune.

CETD Sl.lb-ba(.:i.nf) Ambito o St_lb-bat_:i_np Ambito
di mobilita PTPG di mobilita PTPG
Affile Tiburtino-Est Tivoli Marcellina Tiburtino Tivoli
Agosta Tiburtino-Est Tivoli Marino Castelli Velletri
Albano Laziale Castelli Velletri Mazzano Romano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Allumiere Aurelia Civitavecchia Mentana Salaria Fiano romano
Anguillara Sabazia Cassia-Braccianese Civitavecchia Monte Compatri Castelli Velletri
Anticoli Corrado Tiburtino-Est Tivoli Monte Porzio Catone Castelli Velletri
Anzio Litorale Pomezia Monteflavio Salaria Fiano romano
Arcinazzo Romano Tiburtino-Est Tivoli Montelanico Casilino Velletri
Ardea Litorale Pomezia Montelibretti Salaria Fiano romano
Ariccia Castelli Velletri Monterotondo Salaria Fiano romano
Arsoli Tiburtino-Est Tivoli Montorio Romano Salaria Fiano romano
Artena Castelli Velletri Moricone Salaria Fiano romano
Bellegra Casilino Velletri Morlupo Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Bracciano Cassia-Braccianese Civitavecchia Nazzano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Camerata Nuova Tiburtino-Est Tivoli Nemi Castelli Velletri
Campagnano di Roma Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano Nerola Salaria Fiano romano
Canale Monterano Cassia-Braccianese Civitavecchia Nettuno Litorale Pomezia
Canterano Tiburtino-Est Tivoli Olevano Romano Casilino Velletri
Capena Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano Palestrina Casilino Velletri
Capranica Prenestina Casilino Tivoli Palombara Sabina Salaria Fiano romano
Carpineto Romano Casilino Velletri Percile Tiburtino Tivoli
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Comune

Casape
Castel Gandolfo
Castel Madama

Castel San Pietro Romano
Castelnuovo di Porto
Cave
Cerreto Laziale
Cervaradi Roma
Cerveteri
Ciampino
Ciciliano
Cineto Romano
Civitavecchia
Civitella San Paolo
Colleferro

Colonna

Fiano Romano
Filacciano
Fiumicino

Fonte Nuova
Formello
Frascati
Gallicano nel Lazio
Gavighano
Genazzano
Genzano di Roma
Gerano
Gorga
Grottaferrata
Guidonia Montecelio
Jenne
Labico
Ladispoli

Lanuvio

Lariano

Licenza

Magliano Romano
Mandela
Manziana

Marano Equo

Tabella 5.3 Comuni e relativi sub-bacinie ambiti PTPG di appartenenza. Fonte: Piano Strategico di

Sub-bacino
di mobilita
Tiburtino-Est
Castelli
Tiburtino
Casilino
Flaminia-Tiberina Ovest
Casilino
Tiburtino-Est
Tiburtino-Est
Aurelia
Castelli
Tiburtino-Est
Tiburtino-Est
Aurelia
Flaminia-Tiberina Ovest
Casilino
Casilino
Flaminia-Tiberina Ovest
Flaminia-Tiberina Ovest
Aurelia
Salaria
Flaminia-Tiberina Ovest
Castelli
Casilino
Casilino
Casilino
Castelli
Tiburtino-Est
Casilino
Castelli
Tiburtino
Tiburtino-Est
Casilino
Aurelia
Castelli
Castelli
Tiburtino
Flaminia-Tiberina Ovest
Tiburtino
Cassia-Braccianese

Tiburtino-Est

Ambito
PTPG

Tivoli
Velletri
Tivoli
Velletri
Fiano romano
Velletri
Tivoli
Tivoli
Civitavecchia
Velletri
Tivoli
Tivoli
Civitavecchia
Fiano romano
Velletri
Velletri
Fiano romano
Fiano romano
Civitavecchia
Fiano romano
Fiano romano
Velletri
Velletri
Velletri
Velletri
Velletri
Tivoli
Velletri
Velletri
Tivoli
Tivoli
Velletri
Civitavecchia
Velletri
Velletri
Tivoli
Fiano romano
Tivoli
Civitavecchia

Tivoli

Comune

Pisoniano
Poli
Pomezia
Ponzano Romano
Riano
Rignano Flaminio
Riofreddo
Rocca Canterano
Rocca di Cave
Rocca di Papa
Rocca Priora
Rocca Santo Stefano
Roccagiovine
Roiate
Roma
Roviano
Sacrofano
Sambuci
San Cesareo
San Gregorio da Sassola
San Polo dei Cavalieri
San Vito Romano
Santa Marinella
Sant’Angelo Romano
Sant'Oreste
Saracinesco
Segni
Subiaco
Tivoli
Tolfa
Torrita Tiberina
Trevignano Romano
Vallepietra
Vallinfreda
Valmontone
Velletri
Vicovaro
Vivaro Romano

Zagarolo

Citta metropolitana di Roma Capitale Aprile 2017

Sub-bacino
di mobilita

Casilino
Tiburtino-Est
Litorale
Flaminia-Tiberina Ovest
Flaminia-Tiberina Ovest
Flaminia-Tiberina Ovest
Tiburtino
Tiburtino-Est
Casilino
Castelli
Castelli
Casilino
Tiburtino
Casilino
Roma
Tiburtino-Est
Flaminia-Tiberina Ovest
Tiburtino-Est
Casilino
Tiburtino-Est
Tiburtino
Casilino
Aurelia
Salaria
Flaminia-Tiberina Ovest
Tiburtino-Est
Casilino
Tiburtino-Est
Tiburtino
Aurelia
Flaminia-Tiberina Ovest
Cassia-Braccianese
Tiburtino-Est
Tiburtino
Casilino
Castelli
Tiburtino
Tiburtino

Casilino

Ambito
PTPG

Tivoli
Tivoli
Pomezia
Fiano romano
Fiano romano
Fiano romano
Tivoli
Tivoli
Velletri
Velletri
Velletri
Tivoli
Tivoli
Tivoli
Roma
Tivoli
Fiano romano
Tivoli
Velletri
Tivoli
Tivoli
Velletri
Civitavecchia
Fiano romano
Fiano romano
Tivoli
Velletri
Tivoli
Tivoli
Civitavecchia
Fiano romano
Civitavecchia
Tivoli
Tivoli
Velletri
Velletri
Tivoli
Tivoli

Velletri
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5.2. La struttura territoriale e insediativa

5.2.1. La morfologia del territorio

Il quadro morfologico di insieme del territorio amministrato presenta un esteso litorale (circa 130 km), nella parte
centrale del quale si apre la focedel fiume Tevere, e comprende la vasta Campagna Romana, gran parte del Preappennino
Laziale e Abruzzese, ’'ampia Valle inferiore del Tevere, gran parte del Bacino dell’Aniene e il Bacino dell’Alto Sacco con i
monti Prenestini e Tiburtini. Rilievi vulcanici,non elevati (700 — 1000 m), si ergono a Sud e a Nord della capitale:a Sud, i
Colli Albani coni laghi di Albano, di Castel Gandolfo e diNemi,a Nord, i Sabazi coni laghi di Bracciano e di Martignano.

L’insieme dei caratteri fisici, floristici, faunistici e vegetazionali,danno luogo ad uno dei mosaici paesaggistici piu carat-
teristici del bacino del Mediterraneo. Piu del 50% del territorio provinciale & coperto da aree agricole; le superfici
artificiali coprono circail 14% mentre le aree naturali e seminaturali il 34%. Dal punto di vista ambientale il territorio
della Citta metropolitana romana si caratterizza per la presenza di siti e aree di valenza ambientale solo in parte compresi
nel perimetro di ambiti oggetto di specifiche tutele.

Esse rappresentano, nell'insieme e in connessione a vasti ambiti del territorio legati all’'uso agricolo, un patrimonio co-
mune di fondamentale importanza sia sotto il profilo ambientale, sia sotto quello paesaggistico, culturale, identitario ed
economico il quale, tuttavia, & interessato da ricorrenti conflittid’'uso, a causa della pressione antropica che trova espres-
sione nei processi di consumo di suolo.

Dal punto di vista della conformazione orografica, distinguibile in tre fasce altimetriche, vi sono 6 sono comuni di
pianura (compresa la citta di Roma), con una superficie complessiva pari a circa il 33% del totale. Una conformazione
collinare ¢ caratteristica di 77 comuni, con una superficie complessiva pari a circa il 51% del totale mentre i restanti 38
comuni, definiti montani, rappresentano circa il 16% della superficie totale. Una lettura piu generale indica che, sia in
termini di numero assoluto di comuni che di estensione territoriale totale, il territorio della Citta metropolitana di Roma
Capitale si sviluppa prevalentemente in una zona altimetrica collinare.

Zona Comuni Superficie Popolazione Addetti Densita pop Densitaadd
Altimetrica [n.] [kmq] [n.] [n.] [ab/kmq] [add/kmq]
Pianura (Roma) 1 1.284 2.770.226 1.051.072 2157 818
Resto Pianura 5 488 298.767 93.238 613 191
Collinalitoranea 23 993 507.478 86.399 511 87
Collinainterna 54 1.723 599.847 105.046 348 61
Montagnainterna 38 868 55.133 4.979 63 6
InteraCm 121 5.356 4.231.451 1.340.734 790 250

Tabella 5.4 Struttura territoriale e insediativa. Fonte: ISTAT 2021

Come si evince dalla Tabella 5.4, il territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale si estende su un’area di olfre
5.000 kmq, nellaquale si concentra una popolazione pari a circa 4.200.000 abitanti. La densita abitativa media € pari a
circa 790 abitanti’lkmg.

La lettura dei caratteri morfostrutturali del territorio consente l'individuazione di ambiti geografici con caratteristiche di
omogeneita, che siincontrano nella configurazione del paesaggio fisico della Citta metropolitana di Roma.

Dall’analisi dei dati € facile notare quanto la sola Roma Capitale sia attrattiva, dal punto divista lavorativo, con circa il
38% di addetti rispetto alla popolazione totale. In particolare, si osserva che, sia la densita abitativa che la densita di
addetti tendono a decrescere con I'aumentare dell’altitudine, espressa in termini di zona altimetrica. ll rapporto tra la den-
sita abitativa e la densita di addettimostra che nella citta di Romaiil valore & pari a circa 2,5 abitanti per addetto e salea
3 nelresto delle aree pianeggianti,a 6 in zona collinare e ad un valore superiore a 10 perle aree di montagna.
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Figura 5.3 | sub-bacinidal punto di vista altimetrico. Fonte: Elaborazione RT|da dati ISTAT 2021

L’indice di consumo del suolo, definito anche come la percentuale di superficie urbanizzata rispetto al totale, indica
unvalore medio perla Citta metropolitana paria9,2. La citta di Roma, insieme al sub-bacinodel Litorale hanno un indice
di consumo del suolo che supera 25. A seguire, il sub-bacino dei Castellisi attesta con un valore pari a circa 18.

Un indice basso si registra nel sub-bacino Tiburtino Est, con un valore quasiinferiore ad 1/3 rispetto alla media.

Roma | 254
Aurelia - [ 1 4

casilino || NG ¢ 2

Cassia-Braccianese || NN 58
Castelli |G 17,8
Flaminia-Tiberina Ovest || |G - 5

Ltorale N ¢
salaria || N S °

Tiburtino || I ¢

Tiburtino Est - 3,2

veca | 92

0 5 10 15 20 25 30

Figura 5.4 Indice di consumo del suolo, per sub-bacino. Fonte: ISPRA 2021
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5.3. Caratteristiche e dinamiche demografiche

5.3.1. La struttura demografica

La popolazione

Al1°gennaio 2021 la popolazione residente nelterritorio della Citta metropolitana di Roma ha raggiunto la consistenza

di 4.231.451 abitanti, confermando e rafforzando il primato di prima area metropolitana per dimensione demografica.
territorio si compone di 121 comuni,compresa Roma Capitale, la cui popolazione residente € pari a 2.770.226 abitanti.

Comune
Affile

Agosta
Albano Laziale
Allumiere
AnguillaraSabazia
AnticoliCorrado

Anzio

Arcinazzo
Romano

Ardea
Ariccia
Arsoli

Artena
Bellegra

Bracciano

Camerata Nuova

Campagnanodi
Roma
Canale Monterano

Canterano

Capena

Capranica
Prenestina

Carpineto Romano

Casape
Castel Gandolfo

Castel Madama

Castel San Pietro
R.
Castelnuovo di
Porto

Cave
Cerreto Laziale
Cervaradi Roma
Cerveteri

Ciampino

e MR L N3

Pop res Comune Pop res Comune Pop res Comune Pop res
1.439 Ciciliano 1.259 Marino 45.321 Ros"t‘;";‘ai%” 0 951
1.703 Cineto Romano 584 Mazzano Romano  2.995 Roccagiovine 251

39.672 Civitavecchia 52.069 Mentana 22.612 Roiate 663
3.831 CivitellaSan Paolo  1.993 Monte Compatri  11.844 Roma 2.770.226
19.018 Colleferro 20.698 M°g;fopn°;2i° 8.557 Roviano 1.258
825 Colonna 4.224 Monteflavio 1.214 Sacrofano 7.231
57.838 Fiano Romano 15.722 Montelanico 2.062 Sambuci 851
1.262 Filacciano 457 Montelibretti 5.107 San Cesareo 15.714

48.667 Fiumicino 79.995 Monterotondo  41.258  SanJregoroda -y 45
18.307 FonteNuova 32139  MontorioRomano  1.992 SanPolodel 5 762
1.402 Formello 13.249 Moricone 2.480 San Vito Romano  3.125
13.664 Frascati 22 624 Morlupo 8.424 SantAngelo 4833
2.727 Gal Ili_c;z;inoonel 6.408 Nazzano 1.339 Sant'Oreste 3.504
18.560 Gavignano 1.920 Nemi 1.872 SantaMarinella  18.516

403 Genazzano 5.724 Nerola 1.900 Saracinesco 171
10.990 Genzanodi Roma 23.221 Nettuno 48.500 Segni 8.985
4.128 Gerano 1.163 OlevanoRomano  6.455 Subiaco 8.515
349 Gorga 698 Palestrina 21.921 Tivoli 55.150
10.695 Grottaferrata 20.337 Palombara Sabina 12.835 Tolfa 4.828
316 yauidonia g7 g75 Percile 217 TorritaTiberina ~ 1.047
4.141 Jenne 355 Pisoniano 739 Trevignano g ggq
Romano
662 Labico 6.333 Poli 2.275 Vallepietra 251
8.585 Ladispoli 40.160 Pomezia 63.767 Vallinfreda 290
7.133 Lanuvio 12.851 PonzanoRomano  1.117 Valmontone 15.662
839 Lariano 13.191 Riano 10.274 Velletri 52.312
8.423 Licenza 880 Rignano Flaminio  10.005 Vicovaro 3.676
10.728 MaglianoRomano  1.423 Riofreddo 733 Vivaro Romano 165
1.080 Mandela 921 Rocca Canterano 184 Zagarolo 18.010
442 Manziana 7.655 Roccadi Cave 355
37.504 Marano Equo 792 Roccadi Papa 16.999
38.675 Marcellina 7.095 RoccaPriora 11.978
Tabella 5.5 Popolazione residente nei 121 comuni della Citta Metropolitana di Roma Capitale. Fonte:
ISTAT 2021
105
118 di 3269

La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)



La variazione demografica

Analizzando la struttura demografica nel corso degli anni, suddivisa per sub-bacini (Tabella 5.6), rispetto allo stesso
dato dell’anno 2016 (periodo 2016-2021) si osserva una diminuzione del 2,5% indicando un trend decrescente dell’area
metropolitana di Roma, che mantiene comunque la sua straordinaria preminenza dimensionale e funzionale all’intemo
della Regione Lazio.

Sub Bacino Pop 2011 Pop 2016 Pop 2021 Variazione 11-21  Variazione 16-21
Roma 2.616.313 2.864.731 2.770.226 5,9% -3,3%
Aurelia 218.038 237.875 236.903 8,7% -0,4%

Casilino 155.727 161.944 159.398 2,4% -1,6%
Cassia-Braccianese 53.583 56.338 55.057 2,8% -2,3%
Castelli 345.479 364.194 360.010 4,2% -1,1%
Flaminia-Tiberina Ovest 101.582 110.773 108.888 7,2% -1,7%
Litorale 195.628 215.527 218.772 11,8% 1,5%

Salaria 120.683 127.831 126.370 4,7% -1,1%
Tiburtino 159.414 170.588 167.148 4,9% -2,0%

Tiburtino Est 31.018 30.673 28.679 -7,5% -6,5%
Totale 3.997.465'5 4.340.474 4.231.451'¢ 5,9% -2,5%

Tabella 5.6 Gradiente popolazione 2011-2016-2021 per sub-bacino. Fonte: ISTAT, dati al 1° gennaio

E opportuno specificare che, dal2018, il censimento permanente dellapopolazione avviene con cadenza annuale invece
che decennale e ha coinvolto solo un campione rappresentativo di famiglie. La strategia proposta delinea un censimento
basato su una pluralita di fonti amministrative e su rilevazioni campionarie a rotazione. A differenza dei censiment del
passato, il censimento permanente non coinvolge tutto il territorio, tutti i cittadini, tutte le abitazioni, ma di volta in volta solo
una parte di essi, ovvero dei campioni rappresentativi. La restituzione al Paese dei dati ottenuti rimane di tipo censuario,
quindiriferibile all’intero campo d’osservazione. Questo € possibile grazie all’integrazione statistica tra le rilevazioni cam-
pionarie e i dati di altre fontiamministrative.

Dall’analisi dei dati relativi a ciascun sub-bacino si osserva che, in entrambi i periodi presi come riferimento, I'unico dato
in crescita & quello relativo al Litorale Sud. Nel versante nord del litorale (da Civitavecchia a Fiumicino), nell’ambito del
sub-bacino Aurelia, si registra comunque una diminuzione, ma abbastanza contenuta in termini percentuali rispetto a tutti
glialtri sub-bacini.Nel Tiburtino Est invece si registra una sostanziale diminuzione per entrambi i periodi.

La variazione negativa piu importante si registra per Roma Capitale. Questa dinamica € in parte imputabile all’ utilita
percepita dalla cittadinanza, in termini di qualita della vita, a spostarsi nei comuni piu periferici, in particolar modo lungoil
litorale. Inoltre, con buona probabilita, 'impatto della pandemia sulle abitudini lavorative quotidiane negli ultimi due anni,
ha portato, ad esempio, alcune categorie di addetti a lavorare in smart working, senza necessariamente raggiungere
fisicamente il luogo dilavoro predefinito, acuendo le dinamiche di spopolamento del capoluogo gia iniziate dal 2016 in poi.

Osservando la variazione nel decennio 2011-2021 si nota una crescita pari al 5,9% (Tabella 5.7) non in linea con il
periodo 2016-2021. Questo € comunque condizionato dal differente metodo di raccolta del dato utilizzato dal censimento
ISTAT: infatti, osservando I'andamento della popolazione residente nell’'ultimo ventennio (Figura 5.5, fonte ISTAT), negli
anni 2012 e 2013 si riscontra un’oscillazione anomala rispetto al trend di crescita generale.

'S |l valore si riferisce alla popolazione censita il 9 ottobre 2011

6 Dal 2019 i dati tengono conto dei risultati del censimento permanente della popolazione, rilevati con cadenza annuale e non pit
decennale. A differenza del censimento tradizionale, che effettuava unarilevazione di tutti gli individui e tutte le famiglie ad una data
stabilita, il nuovo metodocensuario sibasa sulla combinazione dirilevazioni campionarie e dati provenientida fonte amministrativa.
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Figura 5.5 Andamento della popolazione residente nella Citta Metropolitana di Roma Capitale. Fonte:
ISTAT al 1 gennaio di ogni anno

Comeriportato nella Tabella5.7,nel’lanno2011 sono riportate due righein piu, con i datirilevatiil giorno del censimento
decennale della popolazione e quelli registrati in anagrafe il giorno precedente.

Anno Datarilevamento Popolazione residente Note

2011 1 gennaio 4.194.068

20117 8 ottobre 4.226.172 Popolazione anagrafica
2011% 9 ottobre 3.997.465 Popolazione censita
2012 1 gennaio 3.995.250

2013 1 gennaio 4.039.813

2014 1 gennaio 4.321.244

2015 1 gennaio 4.342.046

2016 1 gennaio 4.340.474

2017 1 gennaio 4.353.738

2018 1 gennaio 4.355.725

2019 1 gennaio 4.263.542 popolazione post-censimento
2020 1 gennaio 4.253.314 popolazione post-censimento
2021 1 gennaio 4.231.451 popolazione post-censimento

Tabella 5.7 Popolazione residente al 31 dicembre per il periodo 2011-2021. Fonte: ISTAT

La popolazione residente nella Citta metropolitana di Roma Capitale, rilevata al Censimento del giorno 9 ottobre 2011,
era risultata composta da 3.997.465 individui, mentre alle Anagrafi comunali ne risultavano registrati 4.226.172. Si ¢,
dunque, verificata una differenza negativa fra popolazione censita e popolazione anagrafica pari a 228.707 unita (-
5,41%).

Il confronto tra censimento e anagrafe costituisce parte integrante e obbligatoria della rilevazione censuaria ed & prope-
deutico alla revisione post-censuaria delle anagrafi comunali. Alla determinazione della complessiva differenza tra popo-
lazione censita e popolazione iscritta nelle anagrafiche comunali concorrono due fenomeni. ll primo € costituito dagli indi-
vidui censiti e non iscritti in anagrafe, che rappresentano la misura della sotto copertura anagrafica. Il secondo € rap-
presentato dagliindividuiirreperibilial censimento e iscritti un’anagrafe, che costituiscono la sovra copertura anagrafica.

7 Popolazione anagrafica al giomo 8 ottobre 2011, ovvero al giorno prima del censimento del 2011

8 Popolazione censitail 9 ottobre 2011, data di riferimento del censimento del 2011
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L’incidenza relativa della sotto copertura delle anagrafiche € paria 11,5 individui ogni 1.000 persone censite e risulta piu
significativa nell’'ltalia Centrale (16 individui per 1.000 persone censite), soprattutto nei comuni di Lazio, Umbria e To-
scana. La sovra copertura delle anagrafi comunali & determinata in parte dalla mancata revisione di alcune di esse a
seguito delle passate tornate censuarie e in parte dalle mancate comunicazioni di cambiamento della dimora abituale da
parte dei cittadini, non solo stranieri. La sovra copertura anagrafica si concentra nei comuni di maggiore dimensione
demografica (quellicon piu di 100.000 abitanti) dove I'incidenza degliirreperibili per 1.000 iscritti in anagrafe € massima
eparia 70,2. Tenendo conto dei due fenomeni, la differenza negativa che si é registrata per la Citta metropolitanadi Roma

& in linea con quanto & emerso dal confronto™®.

La densita della popolazione per kmq

L’analisi della densita abitativa, in relazione alle celle censuarie ed ai sub-bacini, mostra nuovamente la predominanza
di Roma Capitale, del litorale e dei Castelli, rispetto al contesto della Citta metropolitana. Roma presenta una densita
molto elevata nella periferia storica e dentro il GRA, mentre € piu bassa fuori dal GRA ad eccezione del quadrante sud-
ovest e del litorale di Ostia, piu urbanizzati.

Il sub-bacino con maggiore den- 1
sita abitativa, escludendo Roma,
e quellodel Litorale, in particolare
grazie ad alcuni comuni come An- “\
zio e Nettuno che alzanoil valore = | 1
medio. Ciampino € il comune piu
densamente popolato (2.975 abi-
tantikkmq) come, in generale, tutt =
i principali comuni dei Castelli, i
cui valori di densita abitativa sono
prossimiaquellidel capoluogo.

| Castelli si attestano quasi su
valori medi mentre il sub-bacino
Salaria e Tiburtino tendono a di-
mezzare il valore medio. Valor mi-
nimi, infine, si riscontrano in molj ~ Le@enda

Caradh Popuiabors @ iy
o

comuni afferenti al sub-bacino Ti-

HIE - FI0
burtino Est e, in linea di massima, 0 - 300
per i comuni pit remoti collocai :;: ""‘;
™
sulle pendici appenniniche. ot i
B - 1 - .
LR — :

Figura 5.6 Densita abitativa per comune e sub-bacino. Fonte:
Elaborazione RTIda dati ISTAT 2021

9 Fonte: ISTAT (https://www.istat.it/it/files/2012/12/scheda-confronto-censimento-anagrafe.pdf)
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Figura 5.7 Densita abitativa suddivisa per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2021
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Figura 5.8 Densita abitativa per sezione censuaria e sub-bacino. Fonte: Elaborazione RTIda dati ISTAT
2011
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5.3.2. Classi di eta e indici di vecchiaia e di dipendenza strutturale

Le classi di eta

Analizzando la struttura demografica dal punto di vista delle classi d’eta, si riscontra un dato interessante relativo alla

popolazione compresatra i 30 ed i 64 anni, definita come “adulta’: essa rappresenta, infatti, la meta della popolazione
totale. Lo studio di tali rapporti & importante per valutare alcuniimpatti sul sistema sociale, ad esempio sul sistema lavo-
rativo o su quello sanitario.

Classe Pop 2021 Quota Pop senza Roma Quota senza Roma
0-14 560.595 13% 203.222 14%

15-19 197.985 5% 71.830 5%

20-24 199.199 5% 70.625 5%

25-29 207.367 5% 72.870 5%

30-64 2.128.904 50% 742.854 51%

65-75 494.025 12% 169.110 12%
>75 443.376 10% 130.714 9%

Totale 4.231.451 1.461.225

Tabella 5.8 Suddivisione della popolazione residente per classid'eta, con e senza Roma. Fonte: ISTAT
2021

La percentuale complessiva degliunder 30 si attesta a poco meno del 30% sul totale, valore superiore di almeno 1/3
rispetto alla popolazione over 65, a prescindere dall’inclusione del dato di Roma nell’analisi.

L’analisi demografica svolta per unita di analisi mostra, anche qui, percentuali di ripartizione per classe di eta molo
simili pertutti i bacini.

Classe Castelli Aurelia Litorale  Tiburtino Casilino Salaria Flaminia Cassia Tiblé';tino'
0-14 14% 14% 14% 14% 14% 15% 14% 13% 11%
15-19 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 4%
20-24 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 4%
25-29 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
30-64 50% 51% 52% 51% 50% 51% 51% 50% 49%
65-75 12% 11% 11% 11% 12% 11% 11% 12% 14%
>75 9% 9% 8% 9% 9% 8% 8% 10% 12%

Tabella 5.9 Suddivisione della popolazione residente per classid'eta, per sub-bacino. Fonte: ISTAT
2021

In tal caso 'unico che si discosta rispetto agli altri, anche se di poco, € il sub bacino Tiburtino-Est che presenta una
popolazione over 65 parial26% e, al tempo stesso, una popolazione under 30 pari al 24%, mediamente inferiore a circa
5 punti percentuali rispetto ai restanti sub-bacini.
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L’indice di vecchiaia

Per confrontare la struttura demografica dei diversi ambiti territoriali € stato preso in considerazione lindice di vec-
chiaia, unindicatore demografico dato dal rapporto tra la popolazione over 65 e la popolazione 0-14 moltiplicato per 100.
Il valore medio di questo indicatore, per la Citta metropolitana di Roma Capitale, & paria 167,2.

N 75,4
I 1503
- TTTTEEE
N 67,5
I 1542
I 1355
I 40,4

Salaria | 1259

Tibutino I 1395
Tiburtino E<t I 2426

vedia N 1672
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Roma

Aurelia

Casilino
Cassia-Braccianese
Castelli
Flaminia-Tiberina Ovest

Litorale

Figura 5.9 Indice di vecchiaia, per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2021

Il valore medio & influenzato particolarmente dal dato relativo al sub-bacino Tiburtino Est, risultante molto piu alto
rispetto a tutti gli altri sub-bacini e di poco superiore a 240. Al contrario, I'indice di vecchiaia peril sub-bacino Salaria hail
valore pil basso, paria circa 128 mentre Roma si attesta poco sopra il valore medio.

L’indice di dipendenza strutturale
Indice di dipendenza strutturale & dato dal rapporto tra popolazione in eta non lavorativa e popolazione in eta lavora-
tiva. Il valore medio € nel territorio della Citta metropolitana € pari a 0,53. Osservando il grafico dell'indice di dipendenza

strutturale si conferma una presenza significativadi popolazione non attiva nelle zone montane e, viceversa,una mag-
giore popolazione attiva sul litorale, soprattutto a sud della citta di Roma.
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Figura 5.10 Indice di dipendenza strutturale, per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2021
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Il valore piu alto dell’indice di dipendenza strutturale siriscontra nel sub-bacino Tiburtino-Est, pari a 0,59. Roma invece
si attesta su un valore poco superiore alla media mentre il Litorale ha un valore minimo indice di dipendenza strutturale
rispetto a tutti i sub-bacini.

5.3.3. Caratteristiche dell’'utenza con disabilita

La disabilita, nell'ICF (Classificazione Internazionale del Funzionamento, della Disabilita e della Salute), viene intesa
come la conseguenzaoil risultato di una complessarelazione tra la condizione di salute di un individuo, fattori personali
e fattori ambientali cherappresentanole circostanze inegli vive. Vi sono perodiversi tipi didisabilita, che possiamo dividere
in quattro categorie:

« disabilita sensoriale (visiva);
e disabilita sensoriale (uditiva);
« disabilitaintellettiva;

» disabilita motoria.

| dati sui disabili presenti nel territorio italiano, e quindi della Citta metropolitana di Roma Capitale, vengono aggiornaii

annualmente alla data del 31 dicembre ed elaborati all'interno dellaBanca Dati Disabili. La Banca Dati Disabili € articolata
in rami contenenti informazioni aggregate alivello di provincia, e quindi di citta metropolitana, riguardo quattro tipi di disa-
bilita:

*  motoria;

e psico-sensoriale;

e cardio-respiratoria;

» altre disabilita.

All'interno della categoria "altre disabilita" vengono comprese tutte le tipologie dimenomazione perle qualile informa-
zioni presenti negli archivi non hanno consentito una attribuzione univoca o prevalente ad una specifica delle tre disabilita
definite.

La situazione della Citta metropolitana di Roma Capitale aggiornata al 2021 conta un totale di 20.497 disabili. Per oltre
il 50% si tratta di disabilita legate alla sfera motoria mentre appena il 4% & di tipo cardio-respiratorio. Risulta evidente,
inoltre, una certa sproporzione tra la componente maschile e quella femminile. Infatti, ben I'83% del totale sono ma-
schi, con valori che oscillano tra '80% nella categoria “disabilita motoria” e I'89% in quella “psico-sensoriale”.

Tipo Disabilita Maschi Femmine Totale

Disabilita Motoria 8.441 2.050 10.491

Disabilita Psico-Sensoriale 2.769 349 3.118
Disabilita Cardio-Respiratoria 674 96 770

Altre Disabilita 5.081 1.037 6.118

Totale Roma 16.965 3.532 20.497

Tabella 5.10 Disabili titolari di rendita INAIL per tipo di disabilita e sesso. Fonte: INAIL 2021

112

125 di 3269
La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)



5.4. Imprese e dinamiche occupazionali

5.4.1. La struttura occupazionale

Gli addetti

Al 1° gennaio 2019 nel territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale sono stati censiti 1.340.734 addetti. Di

questi, la citta di Roma conta un numero di addetti pari a 1.051.072, rappresentando cosi poco meno nell’80% rispetio

all’intero territorio metropolitano. Al tempo stesso, la consistenza del numero di addetti su Roma rispetto al totale della sua

popolazione residente enfatizza il ruolo attrattivo della capitale.

Comune
Affile

Agosta
Albano Laziale

Allumiere

AnguillaraSabazia

AnticoliCorrado
Anzio
Arcinazzo Romano

Ardea
Ariccia
Arsoli
Artena

Bellegra

Bracciano
Camerata Nuova

CampagnanodiRoma

Canale Monterano
Canterano

Capena

Capranica Prenestina

Carpineto Romano
Casape
Castel Gandolfo

Castel Madama

Castel San Pietro
Romano

Castelnuovo di Porto
Cave

Cerreto Laziale
Cervaradi Roma
Cerveteri
Ciampino

e MR L N3

Addetti Comune Addetti Comune Addetti Comune Addetti
152 Ciciliano 85 Marino 6.732 Rocca Santo Stefano 60
134 Cineto Romano 88 kg 194 Roccagiovine 56

Romano
8.790 Civitavecchia 11.515 Mentana 3.692 Roiate 30
Civitella San . 1.051.07
328 Paolo 279 Monte Compatri  2.064 Roma >
Monte Porzio .
2.235 Colleferro 6.827 Catone 889 Roviano 76
68 Colonna 540 Monteflavio 59 Sacrofano 692
9.979 Fiano Romano 7.048 Montelanico 231 Sambuci 43
147 Filacciano 40 Montelibretti 535 San Cesareo 3.334
4915 Fiumicino ~ 37.484  Monterotondo  10.587 San Gregorioda 68
Sassola
5.525 Fonte Nuova 4.549 Montorio Romano 95 San Polo dei Cavalieri 173
141 Formello 4.057 Moricone 214 San Vito Romano 340
2.036 Frascati 6.273 Morlupo 1.012 Santa Marinella 2.292
245 Ga”l'_gifoone' 707 Nazzano 141 SantAngeloRomano 376
2.947 Gavignano 145 Nemi 568 Sant'Oreste 297
19 Genazzano 709 Nerola 209 Saracinesco 6
1.571 Genzano di 4.149 Nettuno 6.794 Segni 779
Roma
438 Gerano 95 OlevanoRomano 1.009 Subiaco 1.259
31 Gorga 45 Palestrina 4172 Tivoli 10.455
Palombara
3.032 Grottaferrata 3.786 Sabina 1.269 Tolfa 703
28 Cllleere g Percile 14 Torrita Tiberina 132
Montecelio
258 Jenne 18 Pisoniano 25 Trevignano Romano 869
19 Labico 895 Poli 284 Vallepietra 99
1.447 Ladispoli 5.299 Pomezia 34.066 Vallinfreda 8
934 Lanuvio 1.205 Ponzano Romano 114 Valmontone 3.071
110 Lariano 1.423 Riano 1.128 Velletri 8.411
1.378 Licenza 46 Rignano Flaminio  1.102 Vicovaro 260
1.000 Magliano 84 Riofreddo 153 Vivaro Romano 5
Romano
68 Mandela 35 Rocca Canterano 10 Zagarolo 1.761
22 Manziana 791 Roccadi Cave 26
3.745 Marano Equo 33 Roccadi Papa 1.544
8.095 Marcellina 467 RoccaPriora 1.077
Tabella 5.11 Addetti presentinei 121 comunidella Citta Metropolitana di Roma Capitale. Fonte: ISTAT
2019
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La densita degli addetti per kmq

Per quanto concerne la densita
degliaddetti dal punto divista delle
celle censuarie, viene ricalcato |l
ruolo predominante di Roma Capi-
tale, entro la quale si evidenziano
alcune aree ad alta concentra-
zione di addetti. Spiccano, in par-
ticolare, le aree commerciali e
produttive dislocate in modo pun-
tuale neivari comuni del territorio e,
spesso, nei grandi centri urbani.

In generale,i comuni a piu alta
concentrazione di addetti per kmq,
oltre Roma, sono localizzati preva-
lentemente nell’intorno della capi-
tale, soprattutto nei Castelli e sul
Litorale. In particolare, i comuni in
cui sono presenti poli produttivi
aventi
quali Pomezia, Monterotondo, Al-
bano, Colleferro, presentano valori

particolari caratteristiche,

intermedi tra quelli della citta di
Roma ed il resto del territorio metro-
politano.

[ el "
- s

LS

Figura 5.11 Densita addetti per comune e per sub-bacino.
Fonte: Elaborazione RTI da dati ISTAT 2019

L’analisi della densita degli addetti, dal punto di vista dei sub-bacini, evidenzia un valore elevato per Roma Capitale, pari
a circa 820 addetti per kmq. A seguire, il dato piu alto spetta al Litorale, con un valore pari a circa il 25% del dato di
Roma. Lamedia nel territorio metropolitano & di circa 250 addetti per kmg.

I minimo, invece, spetta al sub-bacino Tiburtino Est, con un valore piuttosto contenuto rispetto alla media e che conferma
quanto gia accennato su queste aree, prevalentemente montane e con alta incidenza di popolazione soprai 65 anni

rispetto al totale dei residenti.
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Tabella 5.12 Densita addetti per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2019
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Figura 5.12 Densita addetti per sezione censuaria e sub-bacino. Fonte: Elaborazione RTIda dati ISTAT
2011

Il tasso di occupazione

Risulta, inoltre, interessante I'analisi relativa al tasso di occupazione, un indicatore utilizzato per valutare l'evoluzione
del mercato del lavoro, definito come il numero di occupati sul totale della popolazione, moltiplicato per 100. La Tabella
5.13 e laFigura5.13 mostrano I'andamento del tasso di occupazione nellacitta metropolitana di Roma suddiviso per fasce
d’eta, nel periodotra il2010 ed il 2020.

Anno 15-24 anni 25-34 anni 35-44 anni 45-54 anni 55-64 anni 15-64 anni
2010 20,00 69,31 77,41 76,96 42,76 61,30
2011 17,08 67,94 78,93 76,67 43,95 61,10
2012 14,91 68,65 78,75 77,09 46,03 61,41
2013 13,97 64,46 76,99 75,08 49,65 60,21
2014 12,22 64,86 77,73 74,78 55,82 61,30
2015 12,73 63,81 77,91 75,15 56,71 61,46
2016 14,21 64,68 79,11 76,18 58,28 62,63
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Anno 15-24 anni 25-34 anni 35-44 anni 45-54 anni 55-64 anni 15-64 anni

2017 14,48 66,13 78,80 76,78 61,34 63,58
2018 16,06 65,11 79,20 76,78 62,01 63,75
2019 16,25 66,03 79,20 77,54 62,68 64,13
2020 14,26 63,32 76,75 75,84 63,46 62,42

Tabella 5.13 Tasso dioccupazione per eta, periodo 2010-2020 (Valoripercentual)). Fonte: ISTAT

Osservandoi dati, un primo elemento che viene messo in evidenza riguarda I’andamento decrescente delle fasce d’eta
comprese tra 15 e 34 anni (con un calo complessivo di 6 punti percentuali dal 2010 al 2020). L’aumento considerevole
del tasso di occupazione si verifica nella fascia d’etd compresatra 55 e 64 anni, con quasi 20 punti percentuali. Sostan-
zialmente invariati restano i trend delle fasce comprese frai 35 ed i 54 anni.
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Figura 5.13 Tasso dioccupazione per eta, periodo 2010-2020 (Valori percentual). Fonte: ISTAT

In generale gliandamenti del tasso di occupazione mostrano che la crescita dell’indicatore perlafasciatra i 55 ed i 64
anni avviene in qualche modo a discapito delle fasce comprese trai 15 edi 34 anni, a conferma di una tendenzanazionale
che collocaigiovani italiani agli ultimi posti in Europa per eta media diingresso nel mondo del lavoro.

Focalizzando I'attenzione sul dato specifico della classe d’eta compresatra i 15 ed i 64 anni, ovvero la popolazione in
eta lavorativa intesa in senso convenzionale, si osserva un andamento crescente a partire dal 2013 ed un netto calo nel
2020. La ripresa del 2013 si verifica contestualmente alla ripresa economica per I’economia globalizzata, mentre il calo
del 2020 ¢ plausibile sia collegato agliimpatti della pandemia.
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Figura 5.14 Tasso dioccupazione complessivo, classe d'eta 15-64 anni. Fonte: ISTAT
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5.4.2. | poli produttivi e le unita locali

| poli produttivi

Il tessuto produttivo del Lazio si caratterizza con un sistema centripeto su Roma, verso il quale tendono a convergere
una pluralita di sistemiche, aggregandosi,danno vita a poli produttivi. Tali sistemirappresentano uno dei maggioripunt
di forza del sistema produttivo metropolitano e nazionale, e si configurano come sistemi produttivi localiomogenei, carat
terizzati da un’elevata concentrazione diimprese industriali, prevalentemente di piccola e media dimensione, e dall’elevata
specializzazione produttiva. La nascita dei poli produttivi si deve alla tendenza delle varie attivita produttive ad aggregarsi
spazialmente in un sub-insieme del territorio regionale in forma di agglomerati che ne rappresentano le aree di concen-
trazione.

I modello del distretto produttivo, inteso nella sua forma tradizionale (con le sue reti compatte di collaborazione e circo-
lazione diconoscenza, lalocalizzazione in un'area territoriale bendefinita e, generalmente, ben delimitata), € scarsamente
diffuso nella Citta metropolitana. Roma € il centro propulsore del tessuto imprenditoriale del Lazio, caratterizzato dalla
presenzadisistemi diversi organizzati in poli produttivi e dall'accentuata propensione all'innovazione. L'area metropolitana
di Romanon solo riveste un ruolo centrale, ma moltiplica la capacita competitiva dei poli produttivi limitrofi.

| comparti prevalenti nei poli sono: il manifatturiero, il commercio all’ingrosso, le produzioni hi-tech (produzione di
software, servizi informatici, audiovisivo, telecomunicazioni), i trasporti e la logistica. Tuttavia, i singoli polinon presen-
tano una vera e propria specializzazione in unalogica di distretto e in essi non si rileva un’incidenza preponderante di uno
specifico comparto, presentando piu che altro una trasversalita produttiva.

Unioncamere Lazio e Camera di Commercio di Roma, in collaborazione con Fondazione Censis, hanno realizzato il
rapporto “impresa, territorio e direttrici di sviluppo nel Lazio”, atiraverso il quale vengono identificati nel Lazio in totale 12
poli produttivi territoriali, ovvero 12 aree vaste, esclusa Roma, articolate come segue: Latina, Frosinone-Sora, polo dei
CastelliRomani, Bretella Nord, Pomezia-Santa Palomba, Civita Castellana-Viterbo, polo Sud pontino, Litorale Nord, polo
di Cassino, Rieti-Cittaducale, Bretella Sud, polo di Fiano Romano-Formello.

Questi poli si discostano dal modello dei distretti produttivi (eccetto quelli di Civita Castellana - Viterbo), tipico di molte
zone del paese, caratterizzato dalla presenza di elevate concentrazioni di imprese mono-settoriali, e sono considerabili
delle reti territoriali trasversali, multiformi e flessibili, nate in maniera pil spontanearispetto ai distretti classici, attraverso
I'azione sinergica di quattro agenti polarizzanti:

* spontaneismo del territorio: la valorizzazione del territorio e delle risorse che lo contraddistinguono & il primo
tra gli elementi cui & possibile attribuire un ruolo nel processo d'industrializzazione dell’ambiente laziale, in parti-
colare per aree qualil'Agro Pontino, la Tuscia o la Sabina;

« localizzazione di grandi aziende: il processo iniziato con la Cassa del Mezzogiorno neglianni'60 e '70, seppur
eterodiretto e distante dalle peculiarita del territorio, ha lasciato un'eredita industriale di un certo rilievo (Fiat a
Cassino, Ansaldo e Angelinia Pomezia e Santa Palomba, Bristol a Latina, etc.);

« processo di espansione dell'area metropolitana: la citta di Roma da un lato espelle funzioni e aziende fuor
dal raccordo a causa dell'inaccessibilita dei prezzi, dall'altro consuma in maniera crescente merci e servizi. |
comparti della logistica, trasporti, commercio all'ingrosso sono quelli pit investiti da questo processo che coin-
volge tutti i poliaridosso del Capoluogo: Civitavecchia Fiumicino, Fiano Romano, le due bretelle lungole direttrici
orientali e sud - orientali,|'area dei Castelli, Pomezia e Santa Palomba;

« azioni di sistema: settori ad alto valore aggiunto ed elevata incidenza tecnologica, come high tech e ICT, in
particolare la produzione di software e le produzioni audiovisive, ma anche le biotecnologie, hanno beneficiato di
attente partnership pubblico - private, in particolare tra aziende, ricerca scientifica ed Istituzioni Pubbliche.

Questo insieme di territori vede, ovviamente, prevalere I'area metropolitana di Roma, con una tendenza a costituire
una configurazione, a cerchi concentrici intorno alla Capitale, caratterizzata da una distribuzione del dinamismo e della
capacita competitiva tanto piu elevata quanto maggiore € la prossimita con Roma. Sia pur in una logica integrata e
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multisettoriale, ogni polo ha sviluppato una propria caratterizzazione produttiva, non sempre legata al tradizionale modello
dell'industria manifatturiera:

« nell’ambito dell’hi-tech e delle ICT, I'indiscusso primato della Capitale & seguito a distanza da una polarizzazione
nascente (quellache fa capo a Formello, verso cui € in atto un processo di delocalizzazionedelleimprese dellau-
diovisivo a partire dalle zone urbane di Prati e Saxa Rubra) e dall’area dei Castelli;

« suitrasporti e la logistica emerge il peso del Litorale Nord, 'area che va da Civitavecchia a Fiumicino, sebbene
tale comparto mostri una rilevante presenza di aziende sia lungo I'asse che va da Pomezia a Latina che nella
cosiddetta Bretella Nord (tra Monterotondo e Guidonia Montecelio), oltre che nell’area di Frosinone e Ferentino;

e quanto al commercio all'ingrosso, sempre piu diffuso in tutte le aree limitrofe alla Capitale, spicca il ruolo del
Sud Pontino, grazie alla moltitudine di aziende che ruotano intorno al mercato ortofrutticolo di Fondi;
« il polodiCivita Castellana-Viterbo € al primo posto per densita d’imprese dell’artigianato industriale.

Legenda
Pl produtiivi

B Grotslia nom

| Bretsdla sud

] Castidli

[ Feana Romane - Formalis
B Litorale noed 1
Bl Fomena - Santa Palomba B i )
Bl foma

Figura 5.15 | Poli Produttivinel territorio della Citta metropolitana. Fonte: Elaborazione RT|da
suddivisione CENSIS Marzo 2010
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Dei 12 poli produttivi indicati, escludendo Roma, 7 sono localizzati all'interno dei confini amministrativi dell'Area Metro-

politana Romana:

il Polo di Roma;

il Polo Pomezia-Santa Palomba, che comprende gli insediamenti produttivi collocati intorno al segmento della
via Pontina tra i comunidi Pomezia ed Aprilia (non facente parte della Citta metropolitana):la scelta di inseriri
nello stesso polo produttivo deriva non solo dalla prossimita geografica rafforzata dalla localizzazione lungo la
stessa direttrice di mobilita stradale quanto dalla similarita dei modelli insediativi e delle caratteristiche produttive.
Qui il settore industriale ha subito forti trasformazioni con il declino di alcuni insediamenti tradizionali, quali il
tessile e I'elettronica, laristrutturazione di altri (chimica farmaceutico, poligrafico) e la crescita di altri. Il chimico
farmaceutico, & rimasto il settore di concentrazione principale del territorio, rappresentando il comparto piu im-
portante dell’exportlaziale, attraversato darilevanti fenomeni di trasformazione a livello globale. Sempre in questa
area gliinsediamenti logistici hanno registrato unaforte crescita diversificandosi sia sul versante distributivo verso
il mercato romano sia sul versante industriale rispetto alla vasta area produttiva del Lazio centro-meridionale. Lo
sviluppo futuro appare fortemente condizionato dall’adeguamento del terminal ferroviario di Santa Palomba,
che rappresenta comunqueil principale nodo intermodale della regione, e dall’insufficienza dei collegamenti stra-
dali;

il Polo “Bretella sud” a conformazione lineare, dispiegata intorno all’asse costituito dall’autostrada A1 e dalla via
Casilina, neltratto che va da Zagarolo a Colleferro passando per San Cesareo e Valmontone, dove sono prolife-
rate attivita di stoccaggio e commercio all’ingrosso. Il polo presenta un profilo articolato: piu concentrato sia
in termini di insediamenti industrialisia dellastruttura urbana e dell'offerta di servizi nel’area pitlontanada Roma,
piu diffuso e frammentato nell’area prossima alla Capitale, mentre a meta si colloca la polarita turistico-commer-
ciale di Valmontone. Forti elementi di dinamismo sono presenti nell’area dei consorzi industriali di San Cesareo,
cresciuti grazie alla vicinanza del nodo autostradale;

il “Polo Bretella Nord” che comprende i comuni di Tivoli, Guidonia Montecelio e Monterotondo con un ruolo
rilevante anche peril settore delle attivita estrattive e delle attivita professionali e di costruzione;

Il polo di Fiano Romano-Formello area che poggia su una duplice caratterizzazione: da un lato Formello va
acquisendo i connotati di un’autentica “cittadella tecnologica dell'audiovisivo”; dall’altro Fiano Romano si confi-
guraormaicome la porta settentrionale d’accesso a Roma;

il polo del Litorale Nord, che si sviluppa su commercio allingrosso e attivita di trasporto e logistica;

il polo dei Castelli Romani, rappresentato dai comunidi Albano Laziale e Ariccia con unadistribuzione sempre

piu spostata sui servizi professionalie commerciali.

Le unita locali

I numero di unita locali & un altro parametro di confronto sulle dinamiche della distribuzione territoriale delle attivita

produttive nell’area metropolitana di Roma. Per unita locali si intendono impianti operativi o amministrativi e gestionali
(es. laboratorio, officina, stabilimento, magazzino, deposito, ufficio, negozio, filiale, agenzia, etc.) ubicati in luoghi diversi
da quello della sede legale, nei quali si esercitano stabilmente una o piu attivita specifiche tra quelle dell'impresa®. L'im-

presa plurilocalizzata, pertanto, € un’impresa che svolge le proprie attivita in piu luoghi, ciascuno dei quali costituisce
un’unita locale. Analizzando il numero di unita locali per chilometro quadrato (UL/kmq) per 'anno 2019, Roma si attesta
su valori pari a 216,6 UL/kmq e si riduce a circa 1/3 per i poli produttivi “Castelli” (70 UL/kmq) e “Bretella Nord” (65,2
UL/kmaq).

20 Fonte: Registro delle imprese
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Polo produttivo

Pomezia - Santa Palomba

Bretellanord
Castelli
Litorale nord
Roma
Fiano Romano - Formello

Bretella sud

Tabella 5.14 Numero addetti ed unita locali dei poli produttivinellArea Metropolitana di Roma. Fonte:
ISTAT 2019

Il polo produttivo di romano comprende circa I'80% del dato complessivo, sia in termini di numero degli addetti che in
termini diunita locali:questo dato € fortemente inlinea con’elevata densita di addetti della citta di Roma, rispetto a tutte
le altre unita di analisi. Osservando invece la variazione del numero di addetti rispetto al 2015 si evidenzia un trend di
espansione generalizzato per quasituttii poli produttivi, tranne che peril polo “Litorale Nord” in cui si registra un’inversione
di tendenza, anche se di modesta entita rispetto agli altri poli. Il polo “Fiano Romano — Formello” localizzato a ridosso
del casello Roma Nord sull'A1, si colloca tra i poli a forte espansione, con una variazione positiva pari al 25%, ben al di
sopra dellamedia. Quest'ultimo non a caso € specializzato, in particolar modo, nel settore dei trasporti e dellalogistica e
nelcommercio all’ingrosso.

L’analisi dell’evoluzione del numero diaddetti e del numero di unita locali, nel periodo compresotrail2012 edil 2019,

Addetti 2019

55.753

44.728
53.208
58.043
1.051.072
13.174
21.201

viene sintetizzato nella Tabella5.15.

Anno
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Add/kmq
168,7

191,7
196,0
129,7
818,4
100,4
96,0

Addetti
1.223.155
1.203.867
1.198.440
1.228.276
1.283.670
1.307.842
1.324.453
1.340.733

variaz 2015
7%

10%
12%
-2%
10%
25%
8%

UL 2019
13.178

15.211
19.182
12.051
278.221
3.560
6.840

Unita Locali

352.059
354.560
350.523
349.546
357.543
361.637
366.772
367.831

Tabella 5.15 Evoluzione del numero di addetti e delle unita locali nella Citta metropolitana di Roma
Capitale. Fonte: ISTAT

Come evidenziato dalla Tabella5.15 e Figura 5.16, i dati mettono in evidenza una crescita repentina a partire dal 2014,

mentre il numero delle unita locali ha subito gli effetti relativi alla crisi Eurozona con un ritardo maggiore.

UL/kmq
39

65,2
70,7
26,9
216,6
27,1
31

1.350.000
1.300.000
1.250.000
1.200.000
1.150.000
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Figura 5.16 Evoluzione del numero di addetti nella Citta metropolitana di Roma Capitale, nel periodo
2012-2019. Fonte: ISTAT
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Questo “shift” temporale della ripresa, a partire dal 2015, dipende sostanzialmente dalle dinamiche aziendali secondo
cui, tendenzialmente, il generico imprenditore (datore dilavoro) opera primauna politica licenziatariae poi, eventualmente,
unaproceduradifallimento. Ad ognimodo, laripresa avviata nel 2015 appare sostanzialmente stabilizzata nel 2019.

370.000
360.000
350.000
340.000
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Figura 5.17 Evoluzione del numero delle unita locali nella Citta metropolitana di Roma Capitale, nel
periodo 2012-2019. Fonte: ISTAT
Allo stesso modo, I'analisi i

della distribuzione territoriale
delle unita locali mostra un
quadro in sostanziale coerenza
con quanto appurato dall’analisi
della densita del numero di ad-
detti. Oltre al comune di Ciam-
pino, i comuni dell’area sud-est,
dei Castelli, dell’area nord-est
(Guidonia, Fonte Nuova, Tivoli)
e sul litorale (Anzio, Ladispoli)
spiccano in termini di densita di
unita locali.

Nel dettaglio, per quanto con-
cerne i sub-bacini, trascurando
Roma, il dato dei Castelli e del
Litorale si attestano a poco
meno di 50 unita locali’kmgq,
mentre al Tiburtino Est spetta,

anche in questo contesto, il pri-
mato di valore minimo pari a
circa 3 unita locali’kkmq, quasi

i i - oo
-rll“" —

Figura 5.18 Densita delle Unita Locali per comune e per sub-
nullo se rapportato al dato della bacino. Fonte: Elaborazione RT|da dati ISTAT 2019

Capitale. Il valore medio su tutto
il territorio metropolitano risulta pari a 68,7 unita locali’/kmq.
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Roma | 16,6
Aurelia [ 17.9
Casilino [l 133
Cassia-Braccianese [l 11,2
Castelli NG 472
Flaminia-Tiberina Ovest [l 15.7
Licorale [N 43.1
Salaria [ 25.3
Tiburtino [ 26.8
Tiburtino Est ]| 2,9
Media [N 5.7
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Figura 5.19 Densita delle unita locali per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2019
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Figura 5.20 Densita delle Unita Locali per celle censuarie. Fonte: Elaborazione RT|da dati ISTAT 2011
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5.4.3. ll valore aggiunto

Daun punto di vista economico, una grandezza utile all’analisi & il valore aggiunto?' prodotto a livello “metropolitano”,
condotta sulle stime fornite dall’lstituto “Prometeia”, che consente di riproporre un consolidato punto di riferimento perla
valutazione e l'interpretazione delle economie locali e di comparare le specificita produttive e le tendenze congiunturali
relativamente a quel quadro che si va definendo, soprattutto nellazona monetaria dell’euro, di competizione e di integra-
zione crescente tra le regioni urbane.

Dal2003 al 2007 'arearomanaha sperimentato una fase di forte espansione del valore aggiunto complessivo (+10%).
La crisi economica in ambito Eurozona ha fatto si che si registrasse, a partire dal 2009, una progressiva riduzione del
valore aggiunto, ad eccezione dell’anno201122.Nel 2018, il valore aggiunto totale sembra aver ripreso in modo sostenut,
il passo della crescita: rispetto al 2003, infatti, 'ammontare di questa grandezza economica &€ aumentata del 9,7%, ben
5,9 punti percentuali in piu rispetto al corrispondente valore registrato nell’anno precedente. Un dato interessante si registra
nel 2019, che presenta un valore decrescente rispetto al 2008 a fronte di un aumento del valore pro-capite rispetto all’anno
precedente.
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Figura 5.21 Valore aggiunto ai prezzi base totale e pro-capite prodotto nella Citta metropolitana di
Roma Capitale. Valori riferiti al 2003. Anni 2003-2019. Fonte: Elaborazione RTIda dati ISTAT

La riduzione del valore aggiunto pro-capite della Citta metropolitana di Roma Capitale € stata molto piu consistente gia
a partire dal 2008 per poi risalire nel 2016 anche a causa della diminuzione della popolazione residente e ad attestarsi,
nel 2019, ad un valore inferiore a circa il 4,2% rispetto al 2003.

Anno VA Totale (%) VA Pro Capite (%)
2003 100 100
2004 103,8 102,8
2005 104,8 102,5
2006 107,2 104

21 |l valore aggiunto, indicato anche come plusvalore, rappresenta 'aumento del valore di un bene o servizio finito, ossia la differenza
del valore del bene immesso sul mercato e il costo dei beni intermedi (fattori di produzione) che sono stati necessari per la sua
produzione. In altri termini, il valore aggiunto si puo definire come la “misura dell'incremento lordo del valore del bene stesso”che
risultadal processo ditrasformazione delle materie primein un prodotto pronto peressere immesso sul mercato

22 Per le ragioni esposte nel paragrafo 5.2.2, nel 2011 si & registrata unaripresa legata sostanziamente alla modalita di censimento
dellapopolazione residente.
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Anno VA Totale (%) VA Pro Capite (%)

2007 109,6 105,3
2008 108 102,8
2009 108 99

2010 106 98,1

2011* 107 98

2012 103,3 93,2
2013 101,6 89,2
2014 101,5 87,4
2015 101,2 86,7
2016 102,4 87,7
2017 103,8 88,7
2018 109,7 94,6
2019 107,9 95,8

Tabella 5.16 Valore aggiunto ai prezzi base totale e pro-capite prodotto nella Citta metropolitana di
Roma Capitale. Fonte: ISTAT

5.5. Localizzazione di servizi e dei poli di attrazione

5.5.1. | servizi e punti di interesse

L'analisi dellalocalizzazione della rete delle Universita, dei Poli ospedalieri e della rete della grande distribuzione com-
merciale e intrattenimento all’interno dell’area metropolitana di Roma, restituisce I'immagine di un territorio strutturato in-
torno ai centri consolidati (grazie alle Universita) e al sistema infrastrutturale, in particolare quello stradale e autostra-
dale (raccordo, dorsali e bretelle dell'A1 e A24).

Tendenzialmente I'offerta dei servizi alle famiglie resta a Roma, mentre la sua domanda sidirama verso I’esterno della
citta. Da un lato le Universita mantengono nel centro le funzioni pregiate (eccetto Tor Vergata che & l'unica universita
rivolta al territorio metropolitano), dall'altro i nodi della distribuzione e dell'intrattenimento vanno via via lasciando il centro
per posizionarsiintorno a GRA e lungo gli assi stradali e autostradali principali.

E stato evidenziato che i comuni nell’ambito esterno alla citta di Roma sono condizionati da carenze strutturaliin alcune
tipologie di servizi,come quelli funzionali perla cultura e lo svago, la sanita ed i servizi commerciali. Questa sofferenzasi
concentra particolarmente nelle aree che hanno avuto una piu intensa crescita demografica, dove la velocita di adegua-
mento dei servizi alla popolazione non € riuscita a compensare la crescita della domanda espressa dai nuovi resident.
D’altra parte, i territori non investiti da un forte incremento demografico sono ancora in grado di soddisfare la domanda
locale, con i servizi preesistenti.

L’esempio dellincongruenza delle dinamiche di sviluppo dell'area vasta di Roma si evidenzia nei comuni del litorale, i
quali hanno avuto un forte incremento demografico accompagnato, nonostante il parziale riuso del patrimonio delle
seconde case a fini abitativi, da una rilevante espansione urbana molto spesso priva di una coerente crescita funzionale
e di servizi alle famiglie, avente come esito la formazione di territori con prevalente caratterizzazione residenziale. In
particolare, comuni come Cerveteri, Ladispoli e Ardea si sono sviluppati verso funzioni prevalentemente residenziali,
carenti pero di servizi alle famiglie mentre, d’altra parte, territori come Civitavecchia, Fiumicino e Pomezia hanno visto
una forte crescita dal punto divista produttivo e reddituale. Se si guarda inoltre alla localizzazione delle attivita produttive
e quindi delle opportunita di lavoro, la centralita di Roma negli equilibri territoriali e socioeconomici dell'area metropolitana
€ ancora piu evidente, rendendo evidente I'effetto di un’assenza di una programmazione di area vasta nella sfera dello
sviluppo economico. In tale contesto, siaggiunge’eccessiva concentrazione delle funzioni direzionali nelterritorio di Roma
Capitale.
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Figura 5.22 Punti di interesse nella Citta Metropolitana. Fonte: Elaborazione RTIda dati SIT — Sistema
Informativo Territoriale di Citta metropolitana di Roma Capitale e dati Open Street Map

Le infrastrutture materiali e immateriali—come le funzioni strategiche di trasporto, i grandi poli congressuali e fieristici
e il sistema dell’'universita e dellaricerca scientifica— rappresentano un elemento chiave per la competitivita del sistema
territoriale e per il suo sviluppo sociale e culturale. Gli squilibri territoriali del sistema economico metropolitano sono
confermati dall’addensamento di sedi direzionali pubbliche e private nella capitale. Nel caso delle grandi aziende private
si puo considerare fisiologica latendenza a localizzarsiin prossimita degli ambiti pit infrastrutturati in termini di servizi e
funzioni, oltre che capaci di garantire una piu elevata offerta culturale. Inoltre, si rileva che, oltre 1'80% di ministeri, ent
locali e sedi giudiziarie ha i propriufficia Romapiuttosto che altrove nella Citta metropolitana con leinevitabiliconseguenze
che questo comporta sugli equilibri del mercato del lavoro locale e del mercato immobiliare.

E evidente quindi come mentre Roma continua a concentrare sul suo territorio servizi e funzioni strategiche, attivita
produttive e direzionalita pubblica e privata, ampie quote della popolazione si spostano nei comuni minori portando con
sé unadomandadi opportunita insediative e serviziinsieme alla propria offerta di lavoro. Cosil’'organizzazione monocen-
trica dell’area metropolitana definisce forma e contenuto di una progressiva periferizzazione del territorio, andando ad
ostacolare la distribuzione di opportunita economiche, limitando la qualita di vita degli abitanti e mettendo un freno alla
possibile costruzione della metropoli territoriale e del suo potenziale competitivo.
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Le strutture scolastiche superiori e universitarie

Nella Tabella5.18 sono riportatii valori del numero di scuole superiori,del numero di studenti delle scuole superiori ed
il numero delle sedi universitarie per sub-bacino. Per quest'ultimo dato vengonoescluse le universita telematiche, che non
intrattengono relazioni con il territorio, e quelle pontificie, perle qualinon sono disponibili dati sugliiscritti.

Sub Bacino Numero scuole superiori Studenti scuole superiori Sedi universitarie
Roma 237 96.355 51
Aurelia 26 8.184 0
Casilino 16 5.278 0
Cassia-Braccianese 4 2.007 0
Castelli 29 11.724 0
Flaminia-Tiberina Ovest 2 1.039 0
Litorale 23 8.317 0
Salaria 9 2.583 0
Tiburtino 14 518 0
Tiburtino Est 2 665 0
Totale 362 141.332 51

Tabella 5.17 Scuole superiori, studenti e sedi universitarie, per sub-bacino. Fonte: SIT — Sistema
Informativo Territoriale di Citta metropolitana di Roma Capitale
L’analisi conferma come le grandi universita si siano mantenute tutte all'interno del contesto della citta di Roma e del
suo centro consolidato. Con molta probabilita le universita attraggono parte di studenti anche daicomunidellaprima cintura

mentre tutti gli altri potenzialmente sono cittadini dellacapitale oppure hanno acquistato o hanno stipulato contratti di affitto
nella capitale.

Dalla Tabella5.18 si nota che i 2/3 circa degli studenti delle scuole superiori studianoa Roma. In linea di massima, la
presenza di studenti e di scuole € direttamente proporzionale alla popolazione e, in questo ambito, i comuni con un numero
di abitantimaggiore di 30.000 costituiscono poli attrattivi di mobilita studentesca, anche extraurbana.

Le strutture sanitarie

Per quanto concerne le strutture sanitarie presenti sul territorio metropolitano sono stati elaborati i grafici in Figura
5.23 cheriportano il numero complessivo delle strutture sanitarie suddiviso per sub-bacino.

Roma | O’
Aurelia | 7
Casilino i} 4

Cassia-Braccianese ] 2

Casteli [N 12

Flaminia-Tiberina Ovest 0
Litorale [ 8
Salaria ] 3
Tiburtino [l 5
Tiburtino Est ] 2

0 20 40 60 80 100 120

Figura 5.23 Strutture ospedaliere per sub-bacino. Fonte: SIT — Sistema Informativo Territoriale di Citta
metropolitana di Roma Capitale
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Sebbene anche perle strutture sanitarie il peso della citta di Roma & preponderante, con un valore pari a circa il 70%,
rispetto a quanto visto perle universita si possono riscontrare alcune tendenze di segno diverso:

« le strutture rivolte a tutto il territorio metropolitano sono diverse.La maggior parte di queste sono collegate solo
dallarete ditrasporto su gomma,in particolare dal GRA (ad esempio, il SantAndrea e Tor Vergata);

» alcune strutture rilevanti si trovano anche in altri comuni,come Tivoli, 0 ai Castelli;

* moltedi queste di strutture, sia interne che esterne a Roma, sono state sviluppate in assenza di una politica dei
trasporti ad esse connessa: spesso i collegamenti infrastrutturali sono casuali, scollegati dal trasporto pubblico
su ferro, 0 assenti.

L’analisi delle strutture sanitarie indica inoltre che il sub-bacino Flaminia-Tiberina Ovestnon ha strutture sanitarie: questo
determina spostamenti extra bacino per coloro che ne hanno bisogno.

Pero, se prendiamoin considerazione le strutture maggiormente rilevanti, adottando come criterio per stabilire il peso di
ogni struttura quello che presentino la disponibilita di almeno 200 posti letto, si ottiene quanto esposto nella tabella che

segue.
Struttura sanitaria Numero postiletto Sub-bacino
Policlinico A. Gemellie C.I.C. 1467 Roma
Policlinico Umberto | 1212 Roma
Azienda Ospedaliera San Camillo-Forlanini 859 Roma
Ospedale pediatrico Bambino Gesu 768 Roma
Azienda Ospedaliera San Giovanni 675 Roma
Azienda Ospedaliera Universitaria Tor Vergata 497 Roma
Ospedale Sant’Eugenio 482 Roma
Azienda Ospedaliera Sant’Andrea 448 Roma
Ospedale S. Pietro FBF 401 Roma
Presidio Ospedaliero San Filippo Neri 394 Roma
Ospedale Sandro Pertini 349 Roma
I.R.C.C.S. Santa Lucia 328 Roma
Istituti Fisioterapici Ospitalieri 291 Roma
Policlinico Universitario Campus Bio Medico 273 Roma
I.R.C.C.S. San Raffaele Pisana 268 Roma
Ospedale San Giovanni Calibita 263 Roma
Policlinico Casilino 254 Roma
Ospedale San Giovanni Battista Acismom 240 Roma
Polo Ospedaliero Santo Spirito 239 Roma
Ospedale G.B. Grassi 233 Roma
Ospedale san Carlo di Nancy 230 Roma
Madre Giuseppina Vannini 225 Roma
Ospedale San Giovanni Evangelista(Tivoli) 223 Tiburtino

Tabella 5.18 Strutture ospedaliere con disponibilita di almeno 200 postiletto. Fonte: Ministero della
Salute dati statisticidel Servizio Sanitario Nazionale. Anno 2019

Dal dato fornito dal Ministero della Salute, risulta che delle 23 strutture sanitarie che dispongono di pit di 200 posti
letto nella Citta Metropolitana di Roma Capitale solamente una ricade all’esterno del Comune capoluogo. Si tratta
dell’ospedale di Tivoli che peraltro € quello che presenta il minor numero di posti letto tra le strutture di maggior rilevanza.
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La grande distribuzione commerciale

L’analisi della grande distribuzione commerciale assume una grande importanza alla luce della crescente attrattivita
che tali strutture assumono a scale territoriali sempre piu ampie, in ragione delle loro dimensioni, della loro localizzazione
e delle loro ricadute territoriali:impatto sulla rete infrastrutturale, derivante soprattutto da una mancata strategia sul piano
dell’accessibilita pubblica, sull’ambiente in cui si insediano, sul tessuto commerciale delle aree urbane circostanti.

Roma. | 41
Aurelia [ 1
casilino || G ¢
Cassia-Braccianese l 1

casteli || NG 7
Flaminia-Tiberina Ovest || NI 7
Litorale - 5
Salaria [N 4
Tiburtino | 4

Tiburtino Est 0
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Figura 5.24 Centricommercialiper sub-bacino. Fonte: Open Street Map

Viene evidenziata ancora una volta il peso dellarea romana sul sistema commerciale anche se, rispetto ad altri punti
di interesse (POI), le strutture commerciali sono distribuite in maniera piu omogenea nel territorio. Inoltre, il sub-bacino
Tiburtino Est anche se non ha alcuna struttura al suo interno, potrebbe comunque generale una quota di mobilita extra-
bacino.

Rispetto ai collegamenti infrastrutturali, una serie di centricommerciali di varia natura circonda la capitale, sul disegno
del GRA o di altre grandi strade a scorrimento veloce. In corrispondenza dell’ Autostrada A1 Milano-Napoli che lambisce
la Citta metropolitana si collocano altri centri di grande impatto commerciale in cui la prossimita alle vie di comunicazione
a grande scorrimento assume un ruolo di primo piano, atto a garantire alle attivita commerciali un alto afflusso di visitator,
provenienti anche da aree non necessariamente prossime. Cid ha determinato una scarsa connessione dei collegament
tramite mezzi pubblici (sia sugomma che su ferro) con queste strutture.

Inoltre, sebbene la scelta di localizzare tali polarita sia stata favorita dal PRG approvato nel 2008, che mirava ad alleg-
gerire il peso di al-cune aree commerciali storiche e consolidate, per lo piu centrali, decentrando tali funzioni rare verso
I'esterno, la scarsa attenzione alla cura del ferro ha evidenziato le esternalita negative generate da strutture di questo tipo
sul territorio,come ad esempio, traffico veicolare,danni ambientali e aumento dei tempi di percorrenza.

5.5.2. | comuni “Polo”

La Strategia Nazionale per le aree interne mette al centro la qualita della vita delle persone con 'obiettivo ultimo di
invertire e migliorare le tendenze demografiche. Sono definite “interne” quelle aree significativamente distanti dai centri
di offerta di servizi essenziali (di istruzione, salute e mobilita), ricche diimportanti risorse ambientali e culturali, forte-
mente diversificate pernatura e a seguito di secolari processi di antropizzazione.
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Utilizzando la classificazione adottata nell’ambito della Strategia Nazionale perle aree interne, che divide i comuni se-
condo la seguente classificazione, siindividua un’articolazione del territorio che prevede:

«  Poli, individuati secondo un criterio di capacita di offerta di alcuni servizi essenziali, tra cui Roma, Anzio, Civita-
vecchia e Tivoli. Il carattere di “Polo” & riservato solo ed esclusivamente a quei comuni, 0 aggregati di comuni
confinanti, in grado di offrire simultaneamente I'offerta scolastica secondaria, ospedali sedi di DEAZ di | livello e
stazioni ferroviarie Platinum, Gold o Silver;

» Quattro fasce per i restanti comunidistinte in base alle distanze dai poli misurate in tempi di percorrenza:

Aree periurbane (Cintura) — 24 comuni;

Aree intermedie — 64 comuni;
- Aree periferiche — 19 comuni;
- Aree ultra-periferiche — 10 comuni.

In generale,le areeinterne della Valle dell'Aniene e della Sabina Romana sono classificate come insediamenti orbi-
tanti, ovvero quelli caratterizzati da livelli piu alti di perifericita, mentre le altre zone sono agglomerati discontinuio conclusi
e costellazioni, ovvero aree che solo per alcune funzioni sono considerabili servite, mentre per altre hanno bisogno di
servirsidi zone esterne e piu centrali. L'unica tendenza diversa e potenzialmente innovativa che sirileva é la presenza di
sezionicon livellialti,o medi, in diverse zone esterne alla citta di Roma prevalentemente lungo I'asse dell’A1 e in comuni
come Civitavecchia, Bracciano, Ladispoli, Anzio e Nettuno, alcuni comuni dei Castelli, Tivoli e Guidonia Montecelio, Mon-
terotondo scalo, Fiano Romano, alcuni comunilungo la Cassia. Questo potrebbe testimoniare la tendenza alla perdita del
potere attrattore della Capitale,che comunque sipone oggiad un livello nettamente superiore a tutto il resto del territorio,
in favore di altre aree dell'area metropolitana che, seppurnon considerabili centralita, maturano una loro autosufficienza
per alcuni servizi e funzioni.

23 | 'ospedale sede DEAdi | livello rappresenta un’ag gregazione funzionale di unita operative che, oltrealle prestazionifomite dal Pronto
Soccorso, garantisce le funzionidiosservazione, breve degenza e dirianimazione e realizza interventi diagnostico-terapeutici di medicina
generale, chirurgia generale, ortopedia e traumatologia, terapia intensiva di cardiologia. Inoltre, assicura le prestazioni di laboratorio di
analisichimico-cliniche e microbiologiche, di diagnostica perimmagini, e trasfusionali.
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6. Offerta attuale di
reti e servizi di trasporto

6.1. Hub di valenza internazionale e nazionale

La Citta metropolitana di Roma,
in qualita di Capitale italiana, pos-
siede vari centri per il trasporto e
la logistica di valenza nazionale
edinternazionale. Si articolanoin-
fatti un sistema aeroportuale con-
solidato e versatile, un sistema
portuale centrale per il mar Medi-
terraneo e in continuo sviluppo ed
un sistema ferroviario per I'Alta
Velocita che presenta un buon li-
vello di servizio.

Questi hub, supportati e con-
nessidalle reti di trasporto locale,
costituiscono un unico sistema
complesso per lo spostamento di
persone e merci: un forte poten-
ziale per la principale citta d’ltalia
ed e pertanto importante esami-
narli approfonditamente. Trattan-
dosi quindi di strutture nevralgi-
che per il territorio, si & ritenuto
basilare per la compilazione del
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Figura 6.1 Il sistema degli hub di valenza internazionale e
nazionale dellarea metropolitana. Fonte: Elaborazione RTI

partire da un attento rilievo dello stato di fatto, per poter comprendere quali siano le criticita e le potenzialita dei percorsi
d’accesso a tali infrastrutture e dei relativi collegamenti con le fermate TPL piu vicine ai succitati HUB.

Per ogni HUB, inoltre, & stata eseguita un’analisi che ha avuto come scopo quello di approfondire la presenza puntuale

di ostacoli fissi sui percorsi e attraversamenti pedonali di collegamento tra gliingressi diogniHUB e le fermate del TPL.
Questa analisi € stata eseguita con I'ausilio di due software differenti: File Maker Pro e QGIS. Il primo, attraverso un
applicativo sviluppato, & stato utilizzato per le fasidirilievoin cui € stato realizzato un database che fornisce all’operatore
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sul campo una lista ragionata delle possibili barriere rilevabili. L’operazione di rilievo si conclude con lo scatto di una
fotografia di ciascuna criticita che viene caratterizzata da un codice numerico univoco che la identifica. Il secondo, invece,
e un Sistema Informativo Geografico Open Source, si tratta di un GIS di facile utilizzo, che ha funzionalita e tratta entita di
uso generale.

6.1.1. Sistema aeroportuale

Il sistema aeroportuale metropolitano € strutturato in 5 poli, di cui due destinati all’'uso civile e commerciale, due di tipo
militare e uno di supporto a turismo e protezione civile. Il principale & il Leonardo Da Vincidi Roma Fiumicino che ricopre
una posizione di spicco in ambito nazionale ed internazionale. Il piu antico invece, costruito nel 1916, € il “Giovan Battista
Pastine” di Ciampino ed & tutt'oggi in funzione. Dal 1974 gli scali di Fiumicino e Ciampino sono sotto la gestione unica
della societa Aeroporti di Roma (ADR), privata al 100%. Questi ultimi,nel 2019 hanno registrato 49,3 milioni di passeg-
geri (Fiumicino 43,4 e Ciampino 5,9) e oltre 340.000 movimenti (Fiumicino 306.000 e Ciampino 35.000). Le destinazioni
nelmondo raggiungibilida Roma sono oltre 240, grazie alle circa 100 compagnie aeree operanti nei due scali.

Aeroporto di Fiumicino “Leonardo Da Vinci”

L’aeroporto "Leonardo da Vinci" &€ I'"Hub" di riferimento per il traffico internazionale e intercontinentaledi lineae charter,
risulta infattiil primo a livelloitaliano peril trasporto di persone. Inaugurato nel 1961, & situato a 32 Km dalla Capitale in
direzione sud-ovest, lungo 'autostrada A91. Questa infrastruttura, assieme alla fitta rete di strade e ferrovie esistenti,
consente un’ottima accessibilita all’aeroporto. Da oltre dieci anni é il principale scalo italiano per numero di passeg-
geri anche grazie ai numerosi servizi offerti.

L’aeroporto “Leonardo da Vinci” offre servizi ed infrastrutture ai massimi livelli degli standard internazionali (dal 2017
risulta I'aeroporto europeo piu apprezzato dai passeggeri aggiudicandosi il riconoscimento di “Best Airportin Europe”). |
servizi maggiormente apprezzati dagli utenti sono: i controlli di security, I'innovazione tecnologica, la funzionalita delle
infrastrutture, il Wi-Fi libero e gratuito e le postazioni e-Gates per il controllo automatico dei passaporti.

Inoltre, da luglio 2008 il Gruppo Aeroportidi Roma si & dotato di una nuova societa, ADR Assistance, dedita all'eroga-
zione gratuita del servizio di assistenza a terra ai passeggeri a ridotta mobilita negli aeroporti di Roma, nel rispetto del
Regolamento CE n.1107/2006 che ha definito nuove norme per gli aeroporti dei Paesi dell'Unione Europea. Il servizio
offerto da la possibilita di segnalare le proprie esigenze speciali, attraverso il sito internet, al passeggero, il quale € pero
tenuto a richiedere il servizio di assistenza a terra allacompagnia aerea con cui effettua la prenotazione del volo entro 48
ore dall'oradel volo pubblicata.

Il continuo sviluppo registratodell’aeroporto haportato lo scalo di Fiumicino ad offrire attualmente:
« 2 Terminal passeggeri(T1eT3): 354.300 mq
* riqualifica Terminal 3 e nuova area diimbarco E11-24 (90.000 mq lordi)
* 352banchicheck-in
e 92 gatediimbarco
« 50gatecon loading bridge
* 4 piste (compresa sussidiaria)
e 131 piazzole aeromobili
« sistemadihandlingingrado di gestire fino a circa 10.000 bagagli all’'ora, nei momenti di maggiore flusso
e 20.100 posti auto totali; tra cui:
« parcheggi Terminal A-B-C-D:3.500 posti auto; 64 posti moto alterminal A;
e parcheggilungasosta: 3.700 posti auto di cui 1.700 coperti;
e parcheggio Executive T1 (100 posti) e Executive T3 (80 posti);
* parcheggio sostabreve gratuito peri primi 15 minuti: fronte terminal T1 (60 posti), fronte terminal T3 (90 posti);
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posti auto gratuiti riservati ai possessori del contrassegno disabili (disponibili presso il parcheggio Multipiano“C” al
piano terra, il parcheggio Multipiano “A” a tutti i piani escluso 1°, 2° e 3° e per la sosta lungain tutti i settori previa

registrazione);

servizio di prenotazione parcheggi a tariffe low cost (operato dalla societa “Parkos”), ottimizzando i tempi e la logi-
stica in aeroporto;

colonnine dotate di videocitofono in uscita dai parcheggi che permettono di mostrare il contrassegno direttamente
dallavettura;

galleriacommerciale con uno sviluppo di circa 28.000 mq e circa 190 attivita commercialicomprensivi del top dei
brand “madein ltaly”.

Per quanto riguarda le connessioni con il territorio metropolitano, I’aeroporto di Fiumicino € raggiungibile attraverso
le seguenti modalita di trasporto:
* Treno, per mezzo dei servizi:

- Leonardo express, servizio no-stop per/da Roma Termini con partenze ogni 15 minuti e tempo di percorrenza
di 32 minuti;

- Frecciarossa, Un servizio in partenza ed uno in arrivo consentono di collegare direttamente 'aeroporto alle
citta di Firenze, Bologna, Padova e Venezia. Inoltre, € presente anche un servizio diretto in partenza da Firenze
con destinazione finale 'aeroporto;

- Treni regionali della linea FL1 da/per altre stazioni di Roma, tra cui Roma Tiburtina, con partenze ogni 15
minuti nei giorni feriali e ogni 30 nei giorni festivi.

e Autobus con collegamenti sia per Roma che per molte altre destinazionicon poco meno di 30 differenti operator
che effettuano servizio con 'aeroporto.

* Taxi, contariffe prefissate peruna serie didestinazioni.

* Mezzo privato: oltre all’auto privata, car sharing, auto a noleggio, auto a noleggio con conducente.

Perquanto riguarda l'accessibilita interna & stata effettuata un’analisi dello stato difatto, sia degli accessi che dell’area
tra gli edifici adibiti a parcheggi ed i terminal 1,2,3, volta ad individuare la struttura dei percorsi e le rispettive criticita,
focalizzando I'attenzione anche agli utenti a mobilita ridotta.

L’aeroporto "Leonardo da Vinci" presenta sei in- g e

gressipedonali su due livelli distinti. Tre situati all’al-

tezza del piano stradale di via Leonardo da Vinci e fre
al livello inferiore. L'HUB intermodale comprende an-
che la stazione dei treni di Fiumicino Aeroporto, si- .
tuata a sud olire le arterie stradali, con la quale si col- :

lega attraverso passaggi coperti e scoperti. Tramite " .

questa stazione € possibile usufruire dei servizi della
FL3 (Fara-Sabina-Fiumicino Aeroporto) e del Leo- 5
nardo Express (collegamento diretto con Roma Ter-
mini). Le fermate del TPL sono localizzate lungo le

strade di accesso al livello inferiore.

A disposizione del serviziopubblico visono 12 par-
cheggiad uso esclusivo delle persone con disabilita
contrassegnati da strisce gialle, situati in corrispon-

denzadegliingressial terminal 1 e al terminal 3, sia Figura 6.2 Percorsied attraversamenti
al livello superiore che inferiore. per il raggiungimento delle fermate
ferroviarie e TPL agli ingressi

dellaerooorto di Roma Fiumicino. Fonte:
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Osservando piu dettagliatamente lo stato dell’in-  egesas 1
frastruttura di accesso si rileva che parte del per- _ = '
corso di Via Leonardo da Vinci & sopraelevato. In
questo tratto sono presenti da un lato dei dissuasori e
di sosta che intercettano I'asse degli atiraversa-
menti pedonali, costituendo ostacolo, nonché
dall’altro lato delle segnaletiche verticali su base in .
calcestruzzo che, situate in mezzo al percorso pe- U ;
donaleinrilevato, costringono i pedoni a doverliag- Y _ it
girare occupando parte della carreggiata o dei par- | .

cheggi.

Generalmente lo stato manutentivo dei percorsi
analizzati &€ in buono stato, ma con una assenza
pressoché totale di segnaletica di orientamento
tattile a terra.
Di seguito, la tabella riepilogativa delle barriere Figura 6.3 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso

o ] ) I'HUB dell'Aeroporto di Fiumicino. Fonte: Elaborazione RTI/
suddivisa pertipologia.

Tipologiadiostacoli Quantita di ostacoli
[ Segnaletica tattile di orientamento a terra assente o inadeguata 26
[ Attraversamento pedonale mancante o inadeguato 1
Percorsi sconnessi o con presenza di ostacoli, caditoie inadeguate 9

Tabella 6.1 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso 'HUB dellAeroporto di Fiumicino.
Fonte: elaborazione RTI

Aeroporto di Ciampino “G.B. Pastine”

L’aeroporto di Roma-Ciampino, situato lungo la via Appiaa 15 Km a sud-est della citta, € prevalentemente dedicato ai
vettori di traffico low cost, al trasporto merci di “corriere espresso” e al traffico dell’Aviazione Generale (voli di Stato,
umanitari e Protezione civile). E il secondo scalo di Roma per il trasporto passeggeri e ricopre un ruolo importante anche
nel panorama nazionale. Negli ultimi anni si & sviluppato notevolmente, soprattutto grazie al deciso incremento ditratte a
basso costo che ha saputo intercettare arrivando a trasportare quasi 6 milioni di passeggeri all’anno.

Anche in questo caso € ADR la societa affidataria della gestione dello scalo che, ad oggi, risulta cosi strutturato sul
piano dei servizi:
» superficie Terminal passeggeridi 14.500 mqlordi
» superficie Aviazione Generale di2.200 mqlordi
« 21 banchicheck-in
e 18gate
« 1 pista
e 82 piazzole aeromobili
e 1.700 posti auto totali (di cui 11 dedicati alle persone a mobilita ridotta, situati lungo via Francesco Agello ad
appena 50 m dall’ingresso al’lHUB)
e tempidipermanenzain aeroporto molto brevi
« l'aeroporto piu vicino al centro citta
» flessibilita operativa ed alte performance
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Per quanto riguarda le connessioni con il territorio metropolitano, I’aeroporto di Ciampino € raggiungibile attraverso
le seguenti modalita di trasporto:

e Treno, per mezzo del servizio Trenitalia - i
Ciampino Airlink combinato treno e bus che
collega il centro di Roma e l'aeroporto di
Ciampino. Ubicato a pochi metri dall'ingresso
dell’aeroporto, il collegamento bus, in par-
tenza ogni 20 minuti nel piazzale antistante o
I’aeroporto, accompagna i passeggeri alla
stazione di Ciampino senza effettuare fer-
mate intermedie, per poi proseguireil viaggio
verso Termini. Il servizio & disponibile perii 3
passeggeriin partenzao in arrivo sullo scalo
di Ciampino. 0

*  Autobus con collegamenti sia per Roma che
per molte altre destinazioni con 12 different
operatori che effettuano servizio con I'aero-
porto.

«  Taxi, con tariffe prefissate per una serie di Figura 6.4 Percorsied attraversamentiper il raggiungimento delle

destinazioni. fermate TPL agli ingressidell'aeroporto di Roma Ciampino. Fonte:
. , . Elaborazione RTI
» Mezzo privato: oltre all’auto privata, car sha-

ring, auto a noleggio, auto a noleggio con conducente.

Analizzando la struttura e Paccessibilita interna,  sgssis
I’aeroporto presenta un unicoingressosul lato esposto .
a sud, nel piazzale divia Francesco Agello dove sono
collocate le fermate del TPL sugomma. Visono 7 ban-
chinein corrispondenza dei capilinea, collegate da ap- b
positi attraversamenti.

Nell’area relativa alla sosta del trasporto pubblico su I
gommasirileva inoltre che gli autobus sostano lungo
delle piattaforme in rilevato e sono accessibili me-
diante delle rampe con pendenza del circa 8%. Esse
non presentano pensiline né paline con mappe tat- o
tili. Lungo un marciapiede sitrova un’ulteriore fermata :
del bus e dei parcheggi riservati, segnalati solo con
verniciatura a terra. Lo stato manutentivo della pavi-
mentazione e sufficiente. La segnaletica tattile di
orientamento a terra & assente in corrispondenza degli

attraversamenti pedonali, mentre si trova lungo i per- Figura 6.5 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso
. . . . I'HUB dell'Aeroporto di Ciampino. Fonte: Elaborazione RTI

corsi pedonali che fungono da accesso per il terminal

di Ciampino.

Di seguito, la tabellariepilogativa delle barriere suddivisa pertipologia.

Tipologiadiostacoli Quantita di ostacoli
[ Segnaletica tattile di orientamento a terra assente o inadeguata 51
Rampeinadeguate o assent e dislivellinon raccordati 9
_ Assenza o adeguamento diparcheggi 11
134
147 di 3269

La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)



Tabella 6.2 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso 'HUB dell’Aeroporto di Ciampino.
Fonte: elaborazione RTI

6.1.2. Sistema portuale

Il sistema portuale di competenza della Citta metropolitana di Roma Capitale &€ composto da vari porti, di cui i principali
sono quello di Civitavecchia e quello di Fiumicino. Questi ultimi sono di rilevanza nazionale e sono entrambi sotto la
gestione dell’Autorita Sistema portuale del Mar Tirreno Centro Settentrionale.

Porto di Civitavecchia

Il Porto di Civitavecchia, principale scalo della citta metropolitana, fu fondato dall'imperatore Traianoe possiede quasi
2000 annidi storia quale fulcro di scambi e contatti per il Mediterraneo. Tutt'oggi ne rappresenta la porta diaccesso ed &
un nodo importante grazie alla posizione geografica baricentrica e le reti ferroviarie e stradali che lo supportano. Inoltre,
date le sue caratteristiche e la volonta politica, che si concretizza in intese e protocolli istituzionali, si auspica di far crescere
ulteriormente lo scalo laziale e di realizzare cosi una nuova ed importante Piattaforma Logistica Intermodale. In
questa direzione si spingono il Piano Regolatore Portuale, il Piano Operativo Triennale e vari progetti di livello nazionale.
Dal punto di vista logistico, infatti, la posizione del sistema portuale beneficia del Corridoio Scandinavo Mediterraneo della
rete transeuropea TEN-T, che offre un’opportunita per un’articolazione intermodale dei traffici merci e passeggeri.

Peril collegamento del porto con il territorio italiano risultano fondamentalil’autostrada A12, la via Appia e il tracciato
ferroviario Torino-Reggio Calabria. Sono inoltre in previsione nuovi collegamenticon la A1 e la E45.

Oggi il porto di Civitavecchia conta:

e circa2.000.000 mgdibanchine

e 34 attracchioperativida 100 a 400 m di lunghezza

* oltre 16 km diaccosti

e pescaggifinoa 18 metri

» fondalirocciosi.

» 3 areedi sosta esterne (Parcheggio Bramante, Parcheggio Cruise e Parcheggio Nord)

e 2 accessi pedonali di cui uno fornito di 4 stalli ad uso esclusivo delle persone con disabilita (3 situati in Calata
Cesare Laurentie 1 lungo Viale Giuseppe Garibaldi a circa 50m dall’ingresso all’lHUB)

* un servizio di trasporto collettivi o dedicati alle persone con disabilita effettuati con mezzi provvisti di pedane
retrattili

Per quantoriguarda le connessioni con il territorio metropolitano, il porto di Civitavecchia € raggiungibile attraverso
le seguenti modalita di trasporto:

* Treno, per mezzo della linea ferroviaria regionale FL5 grazie alla quale é possibile raggiungere la Stazione di
Civitavecchia che dista circa 1,5 km dal porto; per raggiungere I’hub principale del porto per le crociere dalla
stazione é possibile procedere a piedi o utilizzarele linee autobus che partonodal piazzale antistante la stazione.

e Autobus; tramite gli autobus urbani CSP (Civitavecchia Servizi Pubblici) o gli autobus PortLink; gli autobus CSP
partono dal piazzale antistante la stazione ogni 20 minuti circa e vi conducono all'interno del portoin meno di 10
minuti. Il biglietto costa € 2,00.

- Taxi, attualmente tutti i taxi ed ncc accreditati (noleggio con conducente) che effettuano il trasporto arrivano
direttamente al Centro Servizi Largo della Pace, principale infopointdel Porto di Civitavecchia. Da qui & possibile
raggiungere i moli dove avviene l'imbarco/sbarco delle navi da crociera, attraverso un servizio di navette gratuito.

e Mezzo privato.
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Per lo spostamento all'interno dell’impianto por-
tuale sono disponibili due ingressi pedonali distanti
quasi 1 Km tra loro. Uno, situato pit a nord, si trova in
prossimita del Largo della Pace; l'altro in Calata Ce-

e

sare Laurenti, di fronte alla Fortezza Michelangelo.

Entrambi non risultano ben serviti dal TPL, special-

mente per quanto concerne le connessioni pedonali.

Infatti, il percorso utile per il raggiungimento del porto

dalle fermate TPL risulta essere lungo piu del doppio .
delladistanzafisicatra i due punti.

In prossimita dei due ingressi & stata approfondita
I’analisi sullo stato di fatto. Il tratto limitrofo all’accesso
sud, posizionato su una strada che affianca il lungo-
mare, presenta verniciature relative a parcheggi e ze-
brature in avanzato stato di degrado. | parcheggiriser-
vati non si ritengono sufficientie manca totalmente i
una segnaletica tattile di orientamento a terra. Il se- Figura 6.6 Percorsied attraversamentiper il raggiungimento delle
condo tratto, con sviluppo curvo, &€ sempre mancante fermate TPL agli ingressidel porto di Civitavecchia. Fonte:

. . . - . \ Elaborazione RTI
di segnaletica tattile di orientamento a terra. Qui pero
si notano maggiori criticita per quanto riguardalo stato
manutentivo della pavimentazione, in qualche punto

evidentemente degradato. _ .

Si segnalainoltre 'assenza diunarampa per acce-
dere ai parcheggitraviadel Turco e Largo della Pace
e di un percorso protetto e sicuro per la fermata del
bus sita tra la SS1 e Largo Plebiscito.

Nonostante cid, i passeggeri con disabilita 0 a mo- i
bilita ridotta possono accedere in porto senza vincoli ¥
o barriere architettoniche dagli ingressi veicolari, pe-
donalie acquei. | parcheggi, i puntidiristoro ei servizi
igienici collettivi hanno piena accessibilita. Le opera-
zioni che precedono la partenza quali consegna del .
bagaglio, check-in, imbarco e quelle che seguono
all’arrivo quali ritiro del bagaglio etc. avvengono in n -
strutture adeguate alle esigenze delle PMRin quanto
dotate dirampe, ascensori, passerelle mobili e servizi Figura 6.7 Somma degli ostapql/ divisi per categorie r/'levazfi presso
igienici dedicati, posti a sedere e banchi check-in de- I'HUB dellarea portuale di Civitavecchia. Fonte: Elaborazione RTI
dicati presso ciascun terminal.

Di seguito, la tabellariepilogativa delle barriere suddivisa pertipologia.

Tipologiadi ostacoli Quantita di ostacoli
_ Segnaleticatattile di orientamento a terra assente o inadeguata 33
Rampeinadeguate o assent e dislivellinon raccordati 5
_ Attraversamento pedonale mancante o inadeguato 7
Percorsisconnessi o con presenza di ostacoli, caditoie inadeguate 18
[ Assenza o adeguamento diparcheggi 6

Tabella 6.3 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso I'HUB dellarea portuale di
Civitavecchia. Fonte: Elaborazione RTI
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Porto di Fiumicino

Il porto di Fiumicino, sempre di costruzione romana, ha in passato svolto un ruolo fondamentale per I'economia italiana.
Attualmente si tratta di un porto canale con la piu importante flotta di pescherecci del Lazio che costituiscono Iattivita
principale.

Un’ulteriore attivita che caratterizza lo scalo € il traffico di prodotti petroliferi che ricoprono la quasi totalita delle merciin
arrivo e partenza dal porto della Capitale. Le piattaforme petrolifere prossime alla costa che riforniscono le raffinerie dellen-
troterra tengono alta I'importanzadi questo scalo. ll traffico petrolifero utilizza due terminal off-shore posti a largo del porio
di Fiumicino e collegati a terra attraverso sea-line che alimentano una stazione diaccumulo e dirilancio localizzato a nord
delmolo guardiano destro.

E inoltre previsto un sostanziale ampliamento del porto con I'obiettivo di creare un polo commerciale di primaria
importanza. Il progetto prevede a Nord della foce del Canale di Fiumicino, nello specchio acqueo antistante e su una
superficie complessiva pari a circa 1,750 milioni mq, la realizzazione di due moli all'interno dei quali, mediante opere di
imbonimento a mare, verranno create banchine e piazzali per svolgere le nuove funzioni previste dal PRP, quali I’attracco
per navi da crociera, I'attracco per naviro-ro e ro-pax, I'attracco per traffico fluviale passeggeri, il ricovero peschereccie
la creazione di spazi legati alle attivita del mercatoittico, la creazione di opere infrastrutturali per ospitare la cantieristica
navale e l'infrastrutturazione di un’area peri sevizi nautici delle Forze dell'Ordine.

Il porto di Fiumicino € raggiungibile attraverso le seguenti modalita di trasporto:
* Treno, per mezzo dei servizi ferroviari Leonardo Express ed FL1, dove alle fermate Ponte Galeria, Parco Leo-
nardo, Fiumicino Aeroporto, partono bus-navetta che le collegano a Fiumicino citta.
*  Autobus, permezzodelle linee laziali Cotral da zona Lepanto (Metro A), da Magliana (Metro B), dalla stazione
Ostia Lido.
e Mezzo privato.

Inoltre, risulta strategica la vicinanza del porto alle infrastrutture logistiche della citta metropolitana, quali I'aeroporto
Leonardo da Vinci, Cargo City, Commercity, I'interporto, la nuova Fiera di Roma, il nodo autostradaletra corridoio Tirrenico
e GRA. A ciod si aggiunge la previsione del ramo ferroviario di collegamento diretto tra porto e aeroporto.

6.1.3. Stazioni Alta Velocita

Il sistema ferroviario di alta velocita vede due tracciati nel territorio metropolitanodi Roma:la Direttissima Roma-Firenze
compreso perunalunghezzadicirca50 Km e la Roma-Napolidi 60 Km.Le linee collegano la Capitale, tramite le stazioni
di Roma Termini e Roma Tiburtina, con le citta principalia nord e a sud. Le stazioni che forniscono questo servizio sono

entrambe situate nel centro urbano della citta di Roma e costituiscono due veri e propri hub intermodali.

Roma Termini

La stazione di Roma Termini, con 225.000 mq di superficie totale e circa 480.000 frequentatori al giorno, € la prima
stazione italiana per grandezza e traffico deitreni e la secondain Europa dopo la Gare de Paris Nord. Raggiunge infatt
oltre 150 milioni di passeggeri ogni anno con il transito di 850 treni al giorno.

La stazione dispone di 32 binari tronchi, gestiti da Rete Ferroviaria ltaliana, mentre la gestione delle aree commerciali
e affidata a Grandi Stazioni.

Recentemente sono stati ultimati i lavori per la creazione di una piastra sopra i binari che ospitera una modernissima
area disosta. Il parcheggio soprai binari, primo in Europa nel suo genere, ha una capacita di circa 1.337 posti auto e 85
posti moto su 3 piani accessibili atiraverso unarampada Via Marsala.
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Per quanto riguardai collegamenti con il territorio metropolitano la stazione di Roma Termini é raggiungibile attra-
verso le seguenti modalita di trasporto:
* Treno, per mezzo dei servizi:

a lunga percorrenza, compresiitreni ad alta velocita per Firenze e Napoli;
- ferroviariregionali svolti da Trenitalia, organizzati nelle relazioni suburbane denominate FL4, FL5, FL6, FL7 e
FL8, oltre al Leonardo Express per il collegamento diretto con I'aeroporto di Roma-Fiumicino;

delle linee della metropolitana A e B;
Roma-Giardinetti il cui capolinea sorge su Via Giolitti, poco distante dalla stazione Termini.
«  Autobus con numerose linee urbane gestite da Atac ed unalinea filobus (90), nonché diversi servizi di autobus

navetta peril collegamento con gli aeroporti di Fiumicino e Ciampino.

e Tram, conilcapolineadellelinee 5 e 14 adia- 1
|-*-I|l

cente alla stazione Termini. ;
» Taxi, con la stazione taxi posta sul piazzale e
su via Marsala.
* Mezzo privato: oltre all’auto privata, car sha-
ring e scooter sharing, auto a noleggio.
*  Bici con servizidi bike sharing e bikerental e

parcheggi dedicati. " 7 ;

Osservando I'accessibilita interna, la stazione pre-
senta quattro ingressipedonali, di cuitre direttamente

collegati all’atrio principale da dove si accede diretta- g A 4

mente ai binari. Le principali fermate del TPL sono loca- /"’

lizzate nel piazzale antistante (Piazza dei Cinquecento) -

dove si trovano tutti i capilinea ivi presenti che si atte- .

stano in 11 banchine. In piu insistono anche altre 4 fer-

mate passanti localizzate tutte sull’arco stradale della et B Y

piazza, proseguimento divia G. Giolitti. Inoltre, € anche Figura 6.8 Percorsied attraversamentiper il raggiungimento delle
presente una fermata del tram, dove transitano due li-  €maie TFLe de%fﬁi’{ﬂ;fjﬁﬁ:aEg/gég%i%sn/g/%/%staz/one di Roma
nee.
A supporto del servizio pubblico, in prossimitadell’in- = «
gresso nord, vi sono 8 parcheggi ad uso esclusivo
delle persone con disabilita: 6 sono situati nel piaz-
zale antistante I'ingresso principale ad una distanza di
circa 100m, 1 nell'immediate vicinanze dell’accesso la-
terale di via Marsala, 1 situato in prossimita dell’interse-
zione tra via Marsala e via Vicenza,a circa 130m. 7y -

Attraverso un’analisi piu attenta delle condizioni at-
tuali dell’accessibilita alla stazione da parte di tutti gli
utenti, si riscontra che lo stato manutentivo generale : .
dell’area antistante e di accesso alla Stazione Termini i
risulta sufficiente, con un’eccezione per quanto riguarda .
la pavimentazione di via Giolitti, sconnessa in piu punti. s
La segnaletica tattile di orientamento a terra & presso-
ché totalmente assente e, dove presente, risulta spesso — ===

incompleta o deteriorata. Figura 6.9 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso
I'HUB della Stazione Termini. Fonte: Elaborazione RTI
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La grande area antistante la stazione, delegata alla sosta deibus, & accessibile mediante attraversamenti pedonalicon
zebrature poco visibili e mediante rampevalutate strette, con una pendenza intorno all'8%. Siritiene comunque necessaria
la realizzazione di nuovi attraversamenti pedonali per poter garantire una maggiore accessibilita delle piattaforme relative

alla sosta deibus. Le fermate del bus site in viale Enrico de Nicola, invece, sono inaccessibili.

Nonostante la presenza delle nuove aree di parcheggio, gli stalli riservati ai disabili sono ritenuti insufficienti, oltre a

necessitare della costruzione dirampe e dellariverniciatura delle strisce a terra di segnalazione.

Di seguito, la tabellariepilogativa delle barriere suddivisa per tipologia.

Tipologia di ostacoli Quantitadi ostacoli
_ Segnaletica tattile di orientamento a terra assente o inadeguata 87
Rampeinadeguate o assenti e dislivellinon raccordati 18
[ Attraversamento pedonale mancante o inadeguato 13
Percorsisconnessi o con presenza di ostacoli, caditoie inadeguate 5
ﬁ Assenza o adeguamento diparcheggi 1

Figura 6.10 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso 'HUB della Stazione Termini.
Fonte: Elaborazione RTI

Roma Tiburtina

Roma Tiburtina ¢ la seconda stazione ferroviaria della Capitale per volume e tipologia di traffico, con circa 500 treni al
giorno, 140 milatransiti giornalieri e 51 milioni di utenti 'anno. Offre una gamma di servizi alla clientela per il viaggiatore,

quali le biglietterie, le informazioni ferroviarie, fino a quelli rivolti ai cittadini e a tutti i frequentatori. A disposizione del

servizio pubblico vi sono inoltre ampie superfici di sosta per autoveicoli e motocicli di cui 15 parcheggi per persone con
disabilita (due nella strada antistante 'autostazione, due nei pressi dell’accesso da P.le Spadolinie 11 lungo V.le A. Spi-

nelli).

Oltre al ruolo di terminal passeggeriperle linee ve-
loci (nazionali e internazionali), la stazione ha un -
ruolo fondamentale di scambio tra la rete viaria ur-
bana e i collegamenti su ferro e gomma. Infatti, offre
un ottimo livello di accessibilita attraverso le seguent
modalita di trasporto:

e Treno, per mezzo dei servizi:

- a lunga percorrenza, compresi i treni ad alta

velocita per Firenze e Napoli;

- ferroviari regionali svolti da Trenitalia, orga-
nizzati nelle relazioni suburbane denominate
FL1, FL2 e FL3;
dellalinea B della metropolitana di Roma; . y e

« Autobus con numerose linee urbane ge- R
stite da Atac e linee Cotral. | i'

» Taxi, conla stazione taxi posta nei pressi del
piazzale.

* Mezzo privato; oltre all’auto privata, car sha-
ring e scooter sharing, auto a noleggio. Elaborazione RTI

»  Bicicon servizidi bike sharing.

Figura 6.11 Percorsied attraversamentiper il raggiungimento delle
fermate TPL agli ingressidella stazione di Roma Tiburtina. Fonte:

Relativamente all’analisidi accessibilita, sono state osservate piu approfonditamente due aree relative alla Stazione
Ferroviariadi Roma Tiburtina: I'area di fermata dei bus in via Guido Mazzoni e nel Piazzale della Stazione Tiburtina e, al

lato opposto, 'area delle fermate del TPL in Piazzale Giovanni Spadolini. La prima € caratterizzata da una pavimentazione
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degradata in corrispondenza dei parcheggi e delle
fermate dei bus e sono presenti dei lavori in corso. = .

L’areadel piazzale € costituita da una serie di piatta- ;
formeinrilevato per la sosta deibus: accessibili con : R
rampe con pendenza dell’8% circa, presentano se- '
gnaletica tattile di orientamento a terra non completa

e ostacoli che impediscono un’agevole salita e di- ,
scesa dal TPL. L’area relativa al Piazzale Giovanni v L
Spadolini € mancante di segnaleticatattile di orienta- '

mento aterra e le rampe peraccedere ai marciapiedi
in rilevato hanno una pendenza eccessiva.

Di seguito, la tabella riepilogativa delle barriere g i ’
suddivisa pertipologia.

Figura 6.12 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso
I'HUB della Stazione Tiburtina. Fonte: Elaborazione RTI/

Tipologiadiostacoli Quantita di ostacoli
_ Segnaletica tattile di orientamento a terra assente o inadeguata 68
Rampeinadeguate o assenti e dislivellinon raccordati 15
[ Attraversamento pedonale mancante o inadeguato 11
Percorsisconnessi o con presenza di ostacoli, caditoie inadeguate 18
[ Assenza o adeguamento di parcheggi 2

Tabella 6.4 Somma degli ostacolidivisi per categorie rilevati presso I'HUB della Stazione Tiburtina.
Fonte: Elaborazione RTI

6.2. Trasporto pubblico

6.2.1. Reti e servizi ferroviari

La rete regionale del Lazio € quasi interamente di proprieta dello Stato e gestita da Rete Ferroviaria ltaliana (RFI) del
gruppo FSI. Le tratte ferroviarie della Roma-Lido, Roma-Giardinetti e Roma-Civita Castellana-Viterbo (ex ferrovie con-
cesse) sono le uniche attualmente di proprieta della Regione.

Le linee ferroviarie su rete RFI si estendono per un totale di 1.207 km, sono classificate in fondamentali (644 km),
complementari (335 km) e linee dinodo (228 km).

La rete dibinari si estende per 2.065 km, dicui 1.780 km appartengono allalinea convenzionale e 285 km a quella Alia
Velocita (AV). Il 91% circa dellarete & elettrificata e di questail 78% (859 km) si sviluppa su doppio binario.

Per quanto riguarda I'attrezzaggio tecnologico, 602 km della rete sono forniti di sistemi di gestione della circolazione a
distanza (Sistema Comando e Controllo della Circolazione — SCC, e Centralized Traffic Control—CTC), 965 km di Sistema
peril Controllo della Marcia del Treno (SCMT), 120 km di Sistema Supporto Condotta (SSC), e, infine, 139 km sono copert
dal’ERTMS (European Rail Traffic Management System), ovvero il sistema europeo di gestione, controllo e protezione
del traffico ferroviario per I'interoperabilita su rete AV/AC.
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Larete ferroviaria che interessa la Citta metropolitana ha una estensionedi circa 430 km, tra ferrovie urbane e regional,
con un totale di 145 stazioni attualmente attive con servizi di linea ferroviari*.

Le linee regionali risultano avere una valenza elevata nel sistema di mobilita del territorio della Cm di Roma; esse si
compongono di otto differenti linee ferroviarie piu il servizio Leonardo Express di collegamento diretto fra Termini e I'aero-
porto di Fiumicino e costituiscono lo scheletro portante dei collegamenti di scambio tra il Comune di Roma Capitale ed il
territorio della Citta metropolitana e delle province contermini.

Il restante sistema di trasporto rapido di massa della Cm di Roma prevede una rete tranviaria e una metropolitana;
entrambe si sviluppano interamente al Comune di Roma Capitale, con estensioni complessive rispettivamente pari a 40
km e 60 km.

Da un Benchmarkriportato all'interno del documento programmatico Connettere I'ltalia (allegato al DEF 2017), in cui si
analizzano le estensioni dei sistemi ditrasporto rapido di massain alcune citta europee e italiane ad alta densita abitativa,
emerge il ritardo dell’ltalia e della Citta Metropolitana di Roma, in relazione allo sviluppo della sua rete metropolitana e
tramviaria, rispetto agli standard europei. La Citta Metropolitana di Romarisulta avere un grado di copertura piu basso sia
in relazione alla sua estensione che alla sua densita abitativa.

. . ) foe Popolazione
Cltta_ km rete km rete Superficie Popql_azu_)ne metropolitana area
metropolitane metropolitana tranviaria (kmq) (milioni) (kmq) metro_qollt.ana
(milioni)
Parigi 220 106 105,5 2,141 17178 12,5
Madrid 292 - 604,3 3,223 n.d. 6
Greater Londra 464 28 1572,15 8,825 n.d. 14
Berlino 148 190 891,89 3,712 30370 7,22
Media (UE24) 281 108 n.d. n.d. n.d. n.d.
Milano 101 126 181,67 1,382 1620 3,127
Roma 60 40 1287 2,851 5363 4,354
Napoli 37 12 117,27 0,956 1130 4,25
Torino 13 84 130,17 0,878 6827 2259
Genova 7 = 240,29 0,578 4165 1,54
Catania 6 - 182,9 0,312 3,574 1,108
Medialta 37 65 n.d. n.d. n.d. n.d.
Ita- EU4 -87% -40% n.d. n.d. n.d. n.d.

Tabella 6.5 Confronto estensione rete ferroviaria in citta europee e altre Citta metropolitane italiane.
Fonte “Connettere l'ltalia”

Contratti di servizio

Attualmente il trasporto pubblico ferroviario diinteresse regionale e metropolitano € regolato da un contratto di servizio
fra la Regione e Trenitalia, valido per il periodo 2018-2032%, che prevede investimenti del valore di 1.382 milioni di euro
di cui 1.233 milioni da parte di Trenitaliae 149,1 milioni della Regione.

Il trasporto pubblico ferroviario diinteresse locale sulle ferrovie RegionaliRoma-Lido, Roma Viterbo e Roma-Giardinet
(limitatamente alla tratta Laziali-Centocelle) era affidato ad A.T.A.C. S.p.A. e regolato da contratto di servizio tra Regione

24 Fonte: SIT Citta metropolitana

25 Tabelle con Orari diservizio disponibili nellallegato 1 al CONTRATTO DI SERVIZIO PER IL TRASPORTO PUBBLICO FERROVIA-
RIO DI INTERESSE REGIONALE E LOCALE TRA REGIONE LAZIO E TRENITALIA ANNI2018-2032. Link
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e Atac?® valido per il periodo dal 15 giugno 2019 al 30 giugno 2021 per un totale di 3.85 milioni di treni*km da esercire nel
periodo di validita del contratto, successivamente prorogato al 31 dicembre 2021.

Con deliberazioni di Giunta regionale 16 luglio 2019, n. 479 e 1° ottobre 2019, n. 689, sono stati adottati indirizzi per
procedere all’affidamento in house alle societa COTRAL S.p.A. e ASTRAL S.p.A. rispettivamente dei servizi di trasporto
pubblico e di gestione delle infrastrutture sulle ferrovie regionali Roma-Lido di Ostia e Roma-Viterbo. L’assemblea capito-
linail 15 marzo 2022 ha approvato la cessione delle ferrovie ex concesse Roma-Lido e Roma-Viterbo da Roma Capitale
alla Regione Lazio, sancendo I'uscita di Atac dalla gestione del servizio,con conseguente subentro di Cotral S.p.A. nella
gestione del servizio e di Astral per la gestione ed il mantenimento dell’infrastruttura.

A decorrere dal 1° gennaio 2023%, in virtl della trasformazione della linea ferroviaria Roma-Giardinetti in tranvia Termini-
Giardinetti, saranno conferite a Roma Capitale le funzioni di gestione dei servizi di trasporto da erogarsi su questa linea,
attraverso apposito accordo di programmatra Regione Lazio e Roma Capitale sulle modalita di funzionamento dei servizi.

Ente Gestore Oggetto Servizi Validita
. . . Tuttele linee
Contrattodiservizio periltrasporto regionali

pubblico ferroviario diinteresse
regionale elocale tra Regione Lazo e
Trenitaliaanni2018-2032

Regione Lazio Trenitalia FL1,FL2, FL3, FL4, Periodo 2018-2032
FL5,FL6, FL7,FL8,
Leonardo Express.
Linee guida per gestionediservizidi Linee ferroviarie ex
COTRALS.p.A.e trasportopubblicodelleinfrastrutture  concesse Roma- D 2022
ASTRALS.p.A.  sulleferrovieregionali Roma-Lidodi  Lido diOstiae amarzo
Ostia e Roma-Viterbo. Roma-Viterbo
Contratto di Servizio tra Regione
Lazioed AT.A.C.S.p.A.che
disciplina l'affidamento dell'esercizio
ATACSp.A. di servizi di trasporto pubblico

Regione Lazio

Lineaferroviariaex

Regione Lazio concessaRoma- Periodo2019-dic. 2021

ferroviario di interesse regionale e Giardinetti
locale sulle ferrovie Regionali.
. . Comunedi Roma - T .
Regione Lazio Capitale Servizio Roma-Giardinetti Da gennaio 2023
Tabella 6.6 Tabella riepilogativa della governance deiservizidi trasporto pubblico ferroviario di

interesse metropolitano.

| serviziferroviari di linea

Servizi regionali

Facendo riferimento alle principali direttrici di traffico di interesse regionale e nazionale, & possibile individuare 4 assi
portanti:

« |l corridoio tirrenico settentrionale Roma-Pisa, e dorsale appenninica, definitidal Piano generale dei Trasporti e
confermati dall’'UE anche come corridoi d’interesse europeo, parallelo allacosta tirrenica ed al percorso della SS
n° 1 Aurelia;

* I corridoio meridionale costituito dalle 3 linee Roma-Napoli (via Formia, via Cassino e AV/AC);

« ladorsale centrale sullarelazione Roma-Firenze costituita dalle 2 linee Lenta e Direttissima;

« ladirettrice trasversale interregionale Roma-Pescara;

« dalle stazioni poste nel nodo di Roma si diramano le linee di interesse regionale e locale verso Fiumicino aero-
porto e verso Viterbo.

26 Contratto di Servizio tra Regione Lazio ed A.T.A.C. S.p.A. che disciplina I'affidamento dell’esercizio di servizi di trasporto p ubblico
ferroviario di interesse regionale e locale sulle ferrovie Regionali Roma-Lido, Roma Viterbo e Roma-Giardinetti. Link

27 Con I'approvazione dell'articolo 103 del collegato dibilancio, approvato in Consiglio Regionale ad agosto 2021.
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Il servizio ferroviario regionale di interesse metropolitano per caratteristiche del tracciato e nodi serviti & costituito da un
sistema di 8 linee con struttura a raggiera convergente nel nodo di Roma. | servizi nel complesso offrono 72 different
collegamenti (relazioni di traffico che insistono anche sulla stessa linea). Queste linee sono di proprieta e in gestione al
Gruppo FS Spa (RFI per le infrastrutture e Trenitalia peri servizi ferroviari).

L’estensione dei serviziregionali,internamente alla Citta metropolitana € paria 585 km.

La lineaferroviaria regionale FL1 mette in collegamento l'aeroporto internazionale "Leonardo da Vinci" di Fiumicino con
Fara Sabina e Orte utilizzando la ferrovia Roma-Fiumicino e quella Roma-Firenze. Rappresenta uno dei mezzi per rag-
giungere lo scalo aeroportuale dal centro di Roma grazie alle fermate di Roma Tiburtina, Roma Ostiense e Roma Traste-
vere e conta in totale 25 fermate lungo tutta la tratta. Interscambi con la metropolitana di Roma sono: Roma Tiburtina
(Metro B Tiburtina), Roma Ostiense (Metro B Piramide), Roma Tuscolana (Metro A Ponte Lungo) e Nomentana (Metro B1
Libia).

La linea ferroviaria regionale FL2 collega la stazione Tiburtina, con Tivoli e Guidonia, utilizzando la ferrovia Roma-
Sulmona-Pescara. Lungo la tratta urbana serve i quartieri della periferia est della Capitale, come Ponte di Nona, La Ru-
stica, Tor Sapienza e Collatino.Lalinea si componedi 11 fermate.

La linea ferroviaria regionale FL3 mette in collegamento Roma con Cesano e Viterbo utilizzando la ferrovia Roma-
Capranica-Viterbo. La linea si compone di 25 fermate, con partenza da Roma Tiburtina ed arrivo a Viterbo. Interseca la
rete metropolitana presso le stazioni di Roma Tiburtina, Tuscolana e Ostiense. Sulla stessa linea operano le relazioni
Bracciano-Roma Tiburtina, Cesano-Roma Tiburtina-Monterotondo e La Storta-Roma San Pietro.

La linea ferroviaria regionale FL4 sviluppa i collegamenti verso Est, partendo dalla stazione di Roma Termini e dirigen-
dosi verso Ciampino, dove si diramasulle tre diverse linee ferroviarie di Roma-Albano Laziale (7 fermate da Ciampino),
Roma-Frascati (1 fermata da Ciampino) e Roma-Velletri (9 fermate da Ciampino).

La linea ferroviaria del Lazio FL5 collega Roma con Civitavecchia utilizzando la ferrovia Tirrenica Roma-Grosseto. La
linea € composta in totale da 13 fermate, internamente a Roma i nodi di interscambio sono Roma Termini, Tuscolana,
Ostiense, Trastevere, Roma S. Pietro e Aurelia, tra i quali € possibile muoversi con tariffa urbana. Fuori Roma la linea
ferma sulle localita costiere del litorale Nord. Sulla FL5 viene attivato nei periodi estivi il servizio “Civitavecchia Express’,
diretto dalla stazione del comune portuale fino a Ostiense e dedicato ai croceristi. Il convoglio non effettua fermate inter-
medie tranne a Roma S. Pietro.

La linea ferroviaria del Lazio FL6 mette in collegamento il centro di Roma con il comunedi Cassino utilizzando la ferrovia
Roma-Cassino-Napoli. E composta in totale da 22 fermate, di cui due si trovano all'interno dell'area che rientra nellatariffa
urbanadi Roma (Termini e Capannelle), mentre le restanti fermate sitrovano nelle Cm di Roma e nella provincia di Frosi-
none.

La linea ferroviaria regionale FL7, composta da 13 fermate, mette in collegamento la stazione di Roma Termini con
Latina e le altre localita sul litorale Sud fino a Formia e Minturno-Scauri, utilizzando la linea ferroviaria Roma-Formia-
Napoli.La FL7 scambia conla FL8 neipressi di Torricola, Pomezia e Campoleone.

La linea ferroviaria regionale FL8, utilizza |la ferrovia Roma-Formia-Napoli, fino alla localita di Campoleone € in sovrap-
posizione alla FL7, dopo si dirama sulla ferrovia Albano-Nettuno; & composta da 13 fermate e collega Roma Termini con
Nettuno.

Da contratto di servizio tra Regione Lazio e Trenitalia, il sistema ferroviario gestito da Trenitalia sviluppa annualmente
nelLazio, al 2018, circa 18,2 milioni di treni-km (con previsione diincrementoa 18,7 min al 2032).

Servizi sulle ferrovie ex concesse

Ai servizi ferroviari regionali si aggiungono quelli sulle ferrovie urbane di collegamento sub-urbano tra Roma e Ostia
Lido, Roma Nord-Viterbo e Roma-Giardinetti, quest'ultima su linea a scartamento ridotto. Il sistema di linee ferroviarie

=y 143
156 di 3269

La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)




urbana si estende percirca 77 km. La linea Roma-Lido va dalla stazione di Roma Porta San Paolo, collegata alla fermata
Piramide della Metro Bdi Roma, fino al quartiere di Ostia Lido ed & interamente compresa all'interno del comune di Roma.
Il tracciato si sviluppa attraverso i quartieri densamente popolati lungola Via del Mare quali Vitinia, Acilia, Casal Bernocchi,
Centro Giano, Ostia Antica ed ha tre stazioni a Ostia, con capolinea alla stazione Ostia Lido presso la fine della via Cri-
stoforo Colombo.Lalinea élunga 28 km con 13fermate.

La linea Interurbana Roma-Civita Castellana-Viterbo, diversamente dalle altre due linee ferroviarie ex concesse, si svi-
luppa anche al di fuori del comune di Roma, connettendo i comuni della cintura metropolitana nord. La linea parte da
Piazzale Flaminio, dove interseca la linea A della metropolitana di Roma proseguendo per 15 stazioni fino a Civita Castel-
lana,dove & possibile lo scambio per Viterbo.

La linea Termini Laziali - Centocelle collega Termini al quartiere di Centocelle con uno sviluppo di circa 10 km e 11
fermate.Lalinea é a scartamento ridotto con esercizio ditipo tranviario attualmente operato da Atac.

Da fonte ATAC a fronte di una produzione complessiva annua (dato 2017) di 3.81 mindi convogli*km, le due direttrici
Roma Lido e Roma Viterbo assorbono I’89% dell’offerta totale, lasciando alla Termini-Centocelle un 15%. Poiché sulla
Roma Lido sono impiegati treni della stessa configurazione/capacita di quelliimpiegati sulle linee metropolitane cittadine
(6 casse con capacita complessivadi 1.200 posti) e sulle altre due linee sono impiegati treni piu leggeri con tre casse e
con capacitacompresatra i 250 e i 300 posti, diviene predominante I'offerta sulla Roma Lido che da sola assorbe il 76%
dell’offertain termini di posti-km;segue la Roma Viterbo con il 17,4% e la Roma Giardinetti coniil 6,5%.

Treni hdp Orario Connessionia

Linea Relazione servita Treni/g . .
(06:45-08:45) operativo tariffaurbana

Gestore

Settebagni
Fidene
Nuovo Salario
RomaNomentana
Roma Tiburtina
Roma Tuscolana
FL1 Orte - Fiumicino Aeroporto 36 6 4:15-20:20 Roma Ostiense Trenitalia
Roma Trastevere
VillaBonelli
Magliana
Muratella
Ponte Galeria
Fieradi Roma
Roma Tiburtina
Roma Prenestina
Serenissima
Palmiro Togliatti
FL2 Roma Tiburtina -Tivoli 26 5 05:00-22:00 Tor Sapienza Trenitalia
La Rustica Citta
La Rustica U.l.R.
Salone
Pontedi Nona
Lunghezza
Cesano diRoma
Olgiata
18 4 5:00-22:00 La Storta-Formella ~ Trenitalia
La Giustiniana

FL3 Viterbo Porta Fiorentina -
Roma Tiburtina

Ipogeo degliOttavi
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Linea

FL4

FL5

FL6

FL7

FL8

LE

Roma- Lido di
Ostia

Roma - Viterbo

—

Relazione servita

Roma Termini- Velletri

Roma Termini- Albano
Laziale

Roma Termini- Frascati

Civitavecchia-Roma
Termini

Roma Termini- Cassino

Roma Termini- Minturno-
Scauri

Roma Termini- Nettuno

Roma Termini- Aeroporto
Fiumicino

Roma Porta San Paolo -
Cristoforo Colombo

Roma - Civita Castellana -
Viterbo

Trenihdp
(06:45-08:45)

Connessionia
tariffaurbana

Orario

Treni/g operativo

Ottavia

Roma San Filippo
Neri

RomaMonte Mario
Gemelli
Roma Balduina
Appiano
Valle Aurelia
Roma San Pietro
Quattro Venti
Roma Trastevere
Roma Ostiense
RomaTuscolana
Roma Tiburtina

26 2

5:30-22:40 Roma Termini

Capannelle

16 2 5:30-21.20

16 1 5:50-21:55
Roma Aurelia
Roma San Pietro

Roma Trastevere

35 5 4:30-22:45

Roma Ostiense
Roma Tuscolana
Roma Termini

Roma Termini

27 3 5:30-22:30

Capannelle

Roma Termini

25 4 5:00-22:10

Torricola

Roma Termini

21 3 5:10-21:40

Torricola
5:20-22:35

Roma Porta San

Paolo

42 5 5:30-23:30

Cristoforo Colombo
Piazzale Flaminio
AcquaAcetosa
Campi Sportivi
Monte Antenne
TordiQuinto

Due Ponti

21 1 4:25-20:30

Grottarossa
Saxa Rubra
Centro Rai
Labaro
La Celsa
Prima Porta

Gestore

Trenitalia

Trenitalia

Trenitalia

Trenitalia

Trenitalia

Trenitalia

COTRAL
Sp.Ae
ASTRAL
Sp.A

COTRAL
Sp.A.e
ASTRAL
Sp.A

158 di 3269

La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)

145



Treni hdp Orario Connessionia

Linea Relazione servita Treni/g (06:45-08:45) operativo T e Gestore
La Giustiniana
Montebello
Sacrofano
Roma- A (e FareF . ) Roma Termini ATAC
(T Roma Termini- Giardinetti 160 17 5:30-22:50 Centocelle SpA.

Tabella 6.7 Tabella con riepilogo delle principali caratteristiche delle linee ferroviarie in servizio nella
Citta metropolitana di Roma Capitale (Servizi regionali e locali).

Un ulteriore servizio ferroviario € il Leonardo Express che garantisce il collegamento diretto, senza fermate intermedie,
tra Roma Termini e I'aeroporto di Fiumicino, questo € categorizzato con servizio Regionale Veloce ed € operato da Treni-
talia.

Le otto direttrici sopra elencate sono operate da Trenitalia ed organizzate in tre Linee, come da carta dei servizi 2021
dell’operatore.

Linee Direttrici

FL1 Orte - Fiumicino Aeroporto

FR1 - linee con numero di treni al giorno medio feriale sul totale

dei treni circolanti nellaregione nel giorno medio feriale 2a 10% = i - Cesama iz ie

Leonardo Express

FL2 Roma - Tivoli/Avezzano

FR2 - linee con numero di treni al giorno medio feriale sul totale
dei treni circolanti nella regione nel giorno medio feriale >a 6% e
<a10% FL6 Roma - Cassino/Caserta

FL7 Roma - Formia/Napoli
FL4 Roma- Albano

FL5 Roma - Civitavecchia/Grosseto

FL4 Roma - Frascati
FL4 Roma- Velletri

FR3 - linee con numero di treni al giorno medio feriale sul totale FL8 Roma - Nettuno

dei treni circolanti nella regione nel giorno medio feriale <a 6%
Viterbo - Orte

Avezzano - Roccasecca

Terni - Rieti - LAquila

Tabella 6.8 Classificazione delle linee ferroviarie regionali da Carte dei servizi Trenitalia 2021

Sulle linee Regionali viaggiano diverse tipologie di treni con diverse composizioni, si riporta di seguito un riepilogo.

Linea Composizione Posti tot
FL1 TAF 840
FL2 E.464+1/5 MDVE 115/687
FL3 TAF 840

FL4 A-F JAZZ 435

FL4V JAZZ/NIVALTO +1/6 CARR 147/1.027
FL5 VIVALTO +2/6 CARR 323/1.027
FL6 TAF/VIVALTO+1/7 CARR 147/1.203
FL7 VIVALTO +1/6 CARR 147/1.027
FL8 VIVALTO+1/8 CARR 147/1.379

LE JAZZ 435
Roma- Lido di Ostia CAF MA300 1.212
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Linea Composizione Posti tot
Roma - Viterbo Alstom mrp 236

Tabella 6.9 composizioni tipiche dei treni sulle linee ferroviarie diinteresse metropolitano

Linee tranviarie

La rete tranviaria del comune di Roma Capitale integrata nel sistema di mobilita scambia con la rete ferroviaria, metro-
politana ed & costituita da sei linee, di seguito elencate:
* 2| Mancini-Piazzale Flaminio. Scambio con Metro A
» 3| Valle Giulia-Stazione Trastevere. Scambio con Rete ferroviariaregionale
e 5| Termini-Gerani. Scambio con Metro A, Metro B, rete ferroviaria regionale
+ 8| Casaletto-Venezia. Scambio con rete ferroviaria regionale
e 14| Termini-Togliatti. Scambio con Metro A, Metro B, rete ferroviariaregionale
* 19|Risorgimento San Pietro-Gerani Scambio con Metro A, Metro B, rete ferroviariaregionale

metro, ferrovie metropolitane e tram
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Figura 6.13: Mappa della rete dei serviziferroviaridi interesse regionale, sub-urbano e urbano.
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L’estensione complessivadellelineetranviarie & pari a 100km, mentre la produzione chilometrica® annuale rappresenta
il 2,1% della produzione complessiva di trasporto pubblico locale di superficie e ammonta a circa 3,8 milioni di vetture-km
annue (su un totale di 180,7 min). L’offerta del sistema tranviario rappresenta in termini di posti-km il 2,5%, pari a 0,55
Miliardi di posti-km offertiannualmente (su un totale di 22 mld).

. . N. corse hdp . .
Sistema Linea Relazione servita Orario operativo

(06:45-08:45)
5 Mancini-Piazzale Flaminio.
(Scambio con Metro A)
Valle Giulia-Stazione
3 Trastevere. (Scambio con 15 05:05 - 23:47
Rete ferroviariaregionale)
Termini-Gerani. (Scambio
5 con Metro A, Metro B, rete 20 04:58-00:50
ferroviariaregionale)
Casaletto-Venezia.
8 (Scambio conrete 27 05:10-01:07
ferroviariaregionale)
Termini-Togliatti. (Scambio
14 con Metro A, Metro B, rete 16 04:55-00:47
ferroviariaregionale)
Risorgimento San Pietro-
Gerani (Scambio con Metro
A, Metro B, rete ferroviaria
regionale)

23 04:46 - 00:24

Tram

19 10 05:30-00:00

Tabella 6.10 Offerta servizitranviarf®

Linee metropolitane

Il sistema metropolitano si compone di tre linee metropolitane con un’estensione complessiva di 59 km, interamente
comprese all'interno del comune capoluogo. I nodi della metropolitana sono in tutto 75, a copertura del 16% circa del
territorio intra-GRA (58 km?), considerando un bufferdi 500 metri a stazione.

In particolare il servizio di metropolitana ¢ articolato nella linea A (Battistini - Anagnina) percorso di circa 17 km orga-
nizzato attualmente su 27 fermate e uno scambio conlalineaC a San Giovannie conlaBa Termini;lalinea B (Laurentina
- Rebibbia/Jonio) organizzatain 25 fermate con percorso di 18 km circa e ramificazione inlinea B1 (5 km di estensione)
neipressidi Piazza Bolognafino a Jonio;lalinea C (Pantano — San Giovanni), attiva nella tratta Pantano — San Giovanni,
dove scambiaconla linea A, per un totale di 22 stazionisu 18 km.

Al 2020 é stata programmata una produzione complessiva di circa 9 milioni di convogli-km pari a 54,1 milioni di car-
rozze*km3° perun totale di 10 mld di posti-km offerti.

In un giorno medio feriale del mese di punta (gennaio) sono state esercite sulle tre linee 1.510 corse giornaliere, da
consuntivo. La frequenza sui servizi, variabile pertipologia di giorno e fascia oraria é riassunta nello schema a seguire.

Lungo la linea B vengono effettuate 308 corse al giorno, per senso di marcia. La frequenza nelle ore di punta & di un
treno ogni 3 minuti; nelle altre ore scende a un treno ogni 6 minuti,con punte di attesa che arrivano al massimo a9 minut
nei momenti di minore affluenza;si stima che trasporti quotidianamente piu di 345.000 passeggeri.®’

? Fonte: Roma Servizi per la Mobilita: Rapporto della Mobilita 2021

2% Fonte: hitps://muoversiaroma.it//it/linea

30 Fonte: Rapporto della Mobilita 2021

31 Fonte: https://www.metropolitanadiroma.it/
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Lungo la linea A vengono effettuate 290 corse al giorno per senso di marcia. La frequenza nelle ore di punta é di un
treno ogni 2 minuti; nelle altre ore scende a un treno ogni 10 o 15 minuti,con punte di attesa che arrivano al massimo a
20 minuti nei momenti di minore affluenza;si stima che trasporti quotidianamente piu di 450.000 passeggeri. %

. . . . N. corse hdp . .
Sistema Linea Relazione servita (06:45-08:45) Orario operativo
Battistini-Anagnina
(Scambio con MetroBa . )
A Termini e conMetro C a San 39 05:30-2330
Giovanni)
Laurentina-Rebibbia
i B (Scambio con MetroAa 24 05:30-23:30
Metropolitana Termini)
B Laurentina-Jonio (Scambio 14 05:33-2327

con Metro Aa Termini)
Monte Compatri-Pantano-
© San Giovanni(Scambio con 13 05:30-23:30
Metro Aa san Giovanni)

Tabella 6.11 Offerta servizi metro®

Il sistema stazioni

All'interno del territorio metropolitano di Roma sono presenti 146 stazioni®, con il 33% dei comuni dellaCm che & dotato
di almeno una stazione ferroviaria (40 su 121). La distribuzione delle stazioni nei vari sub bacini censuari metropolitani
mostra una certa polarita del comune di Roma che contiene oltre 80 stazioni, mentre risultano piu equamente riparite
negli altri sub bacinicome mostrato in tabella.

Stazioni

Sub bacini censuari Destere Valore %

Aurelia 9 6%
Casilino 5 3%
Cassia-Braccianese 5 3%
Castelli 19 13%
Flaminia-Tiberina Ovest 7 5%
Litorale 8 6%
Roma 83 57%
Salaria 2 1%
Tiburtino 6 4%
Tiburtino-Est 2 1%

TOTALE 146 100%

Tabella 6.12 Distribuzione delle stazioni ferroviarie nei varisub bacini censuaridella Citta metropolitana
di Roma Capitale.

Escludendoil caso di Roma Capitale, in 27 dei comuni dotati di stazione ferroviaria attiva, la stessa si trova localizzata
all’interno del principale nucleo urbanizzato, neirestanti 12 la stazione & localizzata in posizione decentrata, raggiungendo

distanze nell'intornodel 120 13 km dal centro urbano. Da qui si evince 'importanza dei servizi per garantire il raggiungi-
mento delle stazioni e I'interscambio, quali 'adduzione tramite TPL su gomma e adeguata offerta di parcheggi e servizi.

%2 Fonte: https://www.metropolitanadiroma.it/

3% Fonte: hitps:/muoversiaroma.it//it/linea

34 Nel totale delle stazioni considerate sono state incluse le stazioni della linea ex concessa Roma-Giardinetti.
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La posizione periferica delle stazioni ne decreta talvolta una scarsa attrattivita legata anche all’isolamento rispetto ad

impianti e servizi e ad uno scarso livello di sicurezza percepita.

In relazione alla finalita della Carta dei Servizi di RFI le stazioni/fermate passeggeri sono catalogate nelle seguenti
quattro categorie®:

Platinum: categoria che comprende i grandi impianti ferroviari caratterizzati da altissime frequentazioni (> di
25.000 frequentatori medi/giorno circa) e servizi viaggiatori di qualita elevata per lunga, media e breve percor-
renza;

Gold: categoria che comprende impianti ferroviari di dimensionimedio/grandi caratterizzati da frequentazionialte
(> 10.000 frequentatori medi/giorno circa) e servizi viaggiatori di qualita elevata perla lunga, media e breve per-
correnza;

Silver: categoria che comprende impianti caratterizzati da dimensioni medio/piccole con consistenti o elevate
frequentazioni nei casi di metropolitana urbana (in alcuni casi > 4.000 frequentatori medi/giorno) spesso impre-
senziate e prive di Fabbricato Viaggiatori e dotate unicamente di servizi regionali/metropolitani, ovvero stazioni e
fermate medio/piccole caratterizzate da frequentazioni consistenti (> 2.500 frequentatorimedi/giorno circa) e ser-
vizi perla lunga, media e breve percorrenza;

Bronze: categoria che comprendepiccole stazionie fermate caratterizzate da basse o bassissime frequentazioni
(generalmente <di 500 frequentatori medi/giorno), spesso impresenziate, prive di Fabbricato Viaggiatorie dotate
di serviziunicamente per il traffico regionale/locale.

Escludendo Roma Capitale, nei comunidellaCm non sono presenti stazioni di categoria Platinum; si trovano invece tre

stazioni di categoria Gold (Ciampino, Civitavecchia, Fiumicino Aeroporto), mentre le altre sono categorizzate come Silver

o Bronze (rispettivamente 31 e 21), le restanti 8 non classificate sono gestite da Atac.

La classificazione delle stazioni RFl interne al comune di Roma é riportatain Tabella6.11.

Nome Stazione/fermata Indirizzo Comune/Localita Network Categoria
APPIANO PROBA PETRONIA VIA APPIANO E VIA P. PETRONIA ROMA RF1(600s) SILVER
CAPANNELLE VIA DELLE CAPANNELLE ROMA RFI SILVER
CESANO DIROMA VIA DELLA STAZIONE DICESANO, 316 ROMA RF1(600s) SILVER
COLLEMATTIA VIA DELLA STAZIONE DICOLLE MATTIA ROMA RFI1(600s) SILVER
FIDENE LARGO DON A. PENAZZI ROMA RFI1(600s) SILVER
FIERA DI ROMA VIA PORTUENSE (KM 16,600) ROMA RFI SILVER
GEMELLI VIA DELLA PINETASACCHETTI ROMA RFI1(600s) SILVER
IPOGEO DEGLIOTTAVI VIA TRIONFALE (KM. 12,386) ROMA RFI1(600s) SILVER
LA GIUSTINIANA VIA CASSIA (KM. 13,600) ROMA RF1(600s) SILVER
LA RUSTICACITTA' VIA ACHILLE VERTUNNI ROMA RFI SILVER
LA RUSTICA UIR VIA ANDREA NOALE ROMA RFI SILVER
LA STORTA VIA DELLA STAZIONE DILA STORTA, 27 ROMA RFI1(600s) SILVER
LUNGHEZZA VIA COLLATINA, 985 ROMA RFI1(600s) SILVER
MAGLIANA VIA TEMPIO DEGLIARVALI, 2 ROMA RFI(600s) SILVER
MONTE MARIO PIAZZA DE SANCTIS;, 1 ROMA RFI1(600s) SILVER
MURATELLA VIA DELLA MAGLIANA (KM. 8,600) ROMA RFI SILVER
NUOVO SALARIO VIA SERPENTARA ROMA RFI1(600s) SILVER
OLGIATA VIA BRACCIANESE ROMA RFI1(600s) SILVER
OTTAVIA VIA DELLA STAZIONEDIOTTAVIA, 5 ROMA RF1(600s) SILVER

% Fonte: PIR RF12021.
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Nome Stazione/fermata
PALMIRO TOGLIATTI
PONTE DINONA
PONTE GALERIA
QUATTRO VENTI
ROMA AURELIA
ROMA BALDUINA

ROMA NOMENTANAL.L.

ROMA OSTIENSE
ROMA PRENESTINA
ROMA S.PIETRO
ROMA TERMINI
ROMA TIBURTINA
ROMA TRASTEVERE
ROMA TUSCOLANA
S.FILIPPO NERI
SALONE
SERENISSIMA
SETTEBAGNI
TOR SAPIENZA
TORRICOLA
VALLE AURELIA
VIGNA CLARA
VILLA BONELLI

Indirizzo
VIA COLLATINAVECCHIA
VIA DELLA STAZIONE P. GALERIA
VIALE DEI QUATTRO VENTI
VIA DELLA STAZIONE AURELIA
VIA DAMIANO CHIESA, 2
VIA VAL D'AOSTA
PIAZZALE DEI PARTIGIANI, 1
PIAZZADELLA STAZIONE PRENESTINA, 6
PIAZZA DELLA STAZIONEDIS. PIETRO, 4
PIAZZA DEI CINQUECENTO
PIAZZALE DELLA STAZIONE TIBURTINA
PIAZZA FLAVIO BIONDO, 1
PIAZZADELLA STAZIONE TUSCOLANA, 9
VIA TRIONFALE (KM. 10)
VIA DELLA STAZIONE DI SALONE, 32
VIALE DELLA SERENISSIMA
VIA DELLA STAZIONE DI SETTEBAGNI, 27
VIA ALBERTO PASINI
PIAZZA DELLA STAZIONE DITORRICOLA
VIA A. EMO E VIA B. DEGLIUBALDI
VIA FLAMINIANUOVA
VIA GUIDO MIGLIOLI

Comune/Localita
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA
ROMA

Network Categoria
RFI SILVER
RFI SILVER

RFI(600s) SILVER
RFI1(600s) SILVER
RF1(600s) SILVER
RFI(600s) SILVER
RFI SILVER
RFI1(600s) PLATINUM
RFI SILVER
RF1(600s) GOLD

Grandi StazioniRail PLATINUM
GrandiStazioniRail PLATINUM

RFI(600s) GOLD
RF1(600s) GOLD
RF1(600s) SILVER
RFI BRONZE
RFI BRONZE
RF1(600s) SILVER
RFI SILVER
RFI BRONZE
RFI(600s) GOLD
RFI
RFI SILVER

Tabella 6.13: Stazioni ferroviarie RFlinterne al Comune di Roma Capitale

Si riportano di seguito le stazioniferroviarie RFI categorizzate dei comuni della Citta metropolitana di Roma Capitale.

Nome Stazione/fermata
CANCELLIERA
CECCHINA
PAVONA
ANGUILLARA
ANZIO
ANZIO COLONIA
LIDO DILAVINIO
MARECHIARO
PADIGLIONE
VILLA CLAUDIA
ARSOLI
BRACCIANO

VIGNA DIVALLE

Indirizzo Comune/Localita Network Categoria

VIA CANCELLIERA ALBANO LAZIALE RFI BRONZE
VIA DELLA STAZIONE ALBANO LAZIALE RFI1(600s) SILVER
VIA DEL MARE, 20 ALBANO LAZIALE RFI1(600s) SILVER
VIA DELLA STAZIONE ANGUILLARA RFI(600s) SILVER
PIAZZAR. PALOMBA ANZIO RFI1(600s) SILVER

VIA VASCO DE GAMA ANZIO RFI(600s) BRONZE
VIA DI VALLE SCHIOIA, 1 ANZIO RFI(600s) SILVER

VIA DELLA FORNACE ANZIO RFI BRONZE
VIALE PALMOLIVE ANZIO RFI1(600s) SILVER
VIALE DI VILLA CLAUDIA ANZIO RFI(600s) SILVER

VIA DELLA STAZIONE ARSOLI RFI BRONZE
VIA ODESCALCHI, 1 BRACCIANO RFI(600s) SILVER

S.S. BRACCIANENSE BRACCIANO RFI BRONZE
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Nome Stazione/fermata Indirizzo Comune/Localita Network Categoria
CASTEL GANDOLFO VIA A. GRAMSCI, 7 CASTEL GANDOLFO RFI BRONZE
VILLETTA VICOLO DEGLI STAZ CASTEL GANDOLFO RFI BRONZE
CASTEL MADAMA VIA TIBURTINA CASTEL MADAMA RFI BRONZE
MARINA DICERVETERI  PIAZZALE STAZIONE, 1 CERVETERI RFI (600s) SILVER
VIA DELL'ACQUA
ACQUA ACETOSA SELLACS CIAMPINO RFI BRONZE
CASABIANCA VIA DEI LAGHI, 1 CIAMPINO RFI BRONZE
CIAMPINO PIAZZALUIGI RIZZO, 1 CIAMPINO RFI (600s) GOLD
PANTANELLA VIA ROMANA, 2 CIAMPINO RFI BRONZE
SASSONE VIA DEI LAGHI CIAMPINO RFI BRONZE
CIVITAVECCHIA VIA DELLA REPUBBLICA CIVITAVECCHIA RFI (600s) GOLD
COLLEFERRO-SEGNI-
RO VIA SABOTINO COLLEFERRO RFI (600s) SILVER
COLONNA GALLERIA VIA STAZIONE COLONNA RFI BRONZE
FIUMICINO AEROPORTO  AEROROFTOL. DA FIUMICINO RFI (600s) GOLD
VIALE DELLA STAZIONE
MACCARESE-FREGENE L o FIUMICINO RFI (600s) SILVER
PARCO LEONARDO VIA GIULIO ROMANO FIUMICINO RFI SILVER
TORREIN PIETRA-
i VIA DELLA STAZIONE FIUMICINO RFI (600s) SILVER
PIAZZALE DELLA
FRASCATI A IONE FRASCATI RFI (600s) SILVER
TOR VERGATA VIA DI TOR VERGATA FRASCATI RFI (600s) SILVER
S. GENNARO LOCALITAS. GENNARO GENZANO DI ROMA RFI BRONZE
GO O - CELIO-S.  PIAZZAF. BARACCA  GUIDONIAMONTEGELIO RF1 (600s) SILVER
LABICO VIA CASILINA LABICO RFI BRONZE
LADISPOLI-CERVETERI PIAZZALE ROMA, 1 LADISPOLI RFI (600s) SILVER
PIAZZADELLA
LANUVIO e o LANUVIO RFI (600s) SILVER
MANZIANA-CANALE
i ed VIA DELLA STAZIONE MANZIANA RFI (600s) SILVER
MARCELLINA PALOMBARA  VIA DELLA STAZIONE MARCELLINA RFI BRONZE
PIAZZA DELLA
MARINO LAZIALE SATONE MARINO RFI (600s) SILVER
S.MARIADELLEMOLE  PIAZZALE MATTEOTTI1 MARINO RFI (600s) SILVER
PIANABELLA DI VIA STRADADELLA
ANABELLADL MV MONTELIBRETTI RFI (600s) SILVER
PIAZZALE DELLA
MONTEROTONDO e MONTEROTONDO RFI (600s) SILVER
NETTUNO PIAZZA 91SQEETEMBRE NETTUNO RFI (600s) SILVER
VIA DELLA STAZIONE DI
POMEZIA-S. PALOMBA AT POMEZIA RFI (600s) SILVER
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Nome Stazione/fermata Indirizzo Comune/Localita Network Categoria
ROVIANO VIA DELLA STAZIONE ROVIANO RFI BRONZE
S. MARINELLA VIA DELLA STAZIONE SANTA MARINELLA RFI(600s) SILVER
S. SEVERA VIA DELLA STAZIONE SANTA MARINELLA RFI BRONZE
BAGNIDITIVOLI VIA IPPOLITO D'ESTE, 1 TIVOLI RFI1(600s) SILVER
TIVOLI VIALE MAZZINI TIVOLI RFI1(600s) SILVER
VALMONTONE VIA 25 APRILE, 4 VALMONTONE RFI(600s) SILVER
S. EUROSIA LOCALITAS. EUROSIA VELLETRI RFI BRONZE
VELLETRI PIAS-%,’,\\,LCI;E,L\AEARF:,IIRI VELLETRI RFI (600s) SILVER
ANDEL A SAMBLGT - VICOVARO RFI BRONZE
VICOVARO VIA DELLA STAZIONE VICOVARO RFI BRONZE
ZAGAROLO VIA DELLA STAZIONE ZAGAROLO RFI1(600s) SILVER
Tabella 6.14: Stazioni ferroviarie RFl neicomuni della Citta metropolitana di Roma Capitale
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Figura 6.14 Servizi ferroviaridi interesse regionale e metropolitano e stazioni con classificazione RFI
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Interventi a breve termine

Nello Scenario RFl 2020-2024 % | Lazio & interessato da progetti infrastrutturali e di upgrade tecnologico del nodo di
Roma e di tutte le linee convenzionali, volti al miglioramento del trasporto pubblico locale sia in termini di potenziamento
dell’offerta commerciale sia diregolarita del servizio.

L’ultimo aggiornamento del Contratto di programma tra il MIMS e RFI prevede i seguentiinterventi:

Infrastrutturazione area stazione Tiburtina e nodo diinterscambio

Nodo di interscambio Pigneto

Completamento anelloferroviariodi Roma, tratta Valle Aurelia— Vigna Clara— Roma Smistamento e collegamenti
con linee per Pisa e Firenze

Raddoppio Lunghezza-Guidonia

Raddoppio Campoleone-Aprilia

Raddoppio Aprilia-Nettuno

Raddoppio linea Roma-Viterbo:tratta Cesano-Bracciano

Potenziamento linee CastelliRomani, stazione di Marino e Frascati; potenziamento infrastrutturale e tecnologico
dellalinea Ciampino-Frascati e nuova stazione di Villa Senni

Upgrading infrastrutturale e tecnologico del nodo di Roma.

L’insieme delle opere strategiche FS¥ individua i seguenti interventi:

riqualificazione stazioni connesse con AV/AC - Nodo di interscambio di Pigneto;

- il progetto prevede la realizzazione della stazione di interscambio fra le linee regionali Orte - Roma - Fiumicino

Aeroporto (FL1), la Roma - Viterbo (FL3), i servizidelle linee FL4/FL6 Castelli/Cassino e la linea C della metropo-
litana di Roma. Il nuovo nodo di interscambio sara a servizio dei passeggeri che giornalmente simuovono da e per
la Capitale e consentira diricucire il tessuto urbano circostante, con la realizzazione di aree verdi;

raddoppio Lunghezza — Guidonia;

- il progetto prevede il raddoppio dilinea nel tratto Lunghezza-Guidonia, linea Roma-Pescara, upgrade tecnologico

e realizzazione delle nuove stazioni di Bagni di Tivoli e Guidonia Collefiorito. Il raddoppio sara realizzato parte in
variante e parte in affiancamento alla linea esistente. Prevista inoltre I'eliminazione dei passaggi alivello;
quadruplicamento Ciampino — Capannelle;

- il progetto prevede larealizzazione di una nuova coppia di binari fra Ciampino e Capannelle e rinnovo dell’attuale

infrastruttura. La nuova coppia di binari sara destinata ai traffici della linea per Cassino, mentre la coppia esistente
sara destinata al collegamento con le linee dei Castelli. L’'intervento consentira di ottenere benefici in termini di
velocizzazione e di capacita dell’'infrastruttura;

raddoppio Cesano —Bracciano;

- l'intervento consiste nel raddoppio della tratta Cesano - Bracciano, lungo la linea Roma - Viterbo (FL3), larealizza-

zione della Nuova fermata di Vigna di Valle e interventi di adeguamento delle stazioni di Anguillara e Bracciano.
Contestualmente sono previsti interventi che garantiranno I'innalzamento della velocita massima oltre i 100km/,
I'upgrade del sistema di distanziamento e I'eliminazione di tuttii passaggi a livello. Il progetto consentira di velociz-
zare gli itinerari e di incrementare la capacita della linea con beneficiin termini di potenziamento del servizio me-
tropolitano;

il completamento anello ferroviario di Roma;

36 Aaggiornamento 2020-2021 contratto diprogramma 2017-2021 (parte investimenti) tra MIMS e RFI. Link

57 https://www.fsitaliane.iticontent/fsitaliane/it/opere-strategiche.html
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- il progetto di Chiusura dell’anello ferroviario di Roma prevede il raddoppio della tratta San Pietro-Vigna Clara, che
prosegue con tracciato fino alla nuova stazione di Tor di Quinto per richiudersi in direzione Roma Tiburtina allal-
tezza della fermata di Val D’Ala, sulla linea Bivio PC Nuovo Salario-Roma Tiburtina; la diramazione tra Tor di
Quinto-Roma Smistamento;l'interconnessione con la linea Roma-Pisa;linea a doppio binario per 10 km adeguate
con sistemitecnologici avanzati.

e potenziamento sullalinea Roma— Pescara con finanziamenti anche da PNRR;

- lalinea Roma - Pescara sara interessata da massivi interventi di potenziamento infrastrutturale e tecnologico, sud-
divisiin piu fasi e finalizzati a rivoluzionarela mobilita tra Lazio e Abruzzo. Gli interventi di raddoppio, velocizzazione
e upgrade consentiranno di diminuire i tempi di percorrenza dalle attuali 3 ore e 20 minutia circa 2 ore. Il doppio
binario consentira inoltre di aumentare la capacita dell'infrastruttura, arrivando a gestire fino a 10 treni I'ora, con
possibilita diistituire servizi di tipo metropolitano. Gia coni primiinterventi sara possibile percepire alcuni benefici.

6.2.2. Reti e servizi di autolinee

All'interno della Citta metropolitana di Roma vengono effettuati servizi di trasporto pubblico locale su gomma in ambito
urbano, sub-urbano ed extraurbano.

| gestori del TPL che operano in ambito sub-urbano-metropolitano sono Trenitalia e Cotral. In particolare, i servizi di
trasporto pubblico locale sugomma diinteresseregionale e metropolitano sono regolati da contratto di servizio sottoscritio
in seguito a deliberazione del 28 ottobre 2011, n. 507 della Giunta Regionale in cui si autorizza la Direzione Regionale
Trasporti, oggi Direzione Regionale Infrastrutture e Mobilita, a procedere all’affidamento diretto dei servizi di trasporto
pubblico locale su strada extraurbano alla Cotral S.p.A., “affidamento in house providing”;il contratto di servizio suddetto
e in proroga fino ad aprile 2022 secondo la Deliberazione Giuntan. 722 del 03/11/2021.

In seguito allalegge regionale n.28 del 27 dicembre 2019 la Regione affida ad Astral la gestione del trasporto pubblico
locale ed in particolare I'affidamento dei contratti di servizio e le relative attivita di monitoraggio.

Il servizio TPL su gomma erogato nei 60 comuni appartenenti alla Citta metropolitana di Roma & regolato da un totale
di 57 contratti di servizio, in quanto i servizi TPL dei comuni di Trevignano Romano e Anguillara, di Mentana e Fonte
Nuova, Ladispoli e Cerveteri, sono regolati da tre contratti di servizio, i cui comuni titolari sono rispettivamente Anguilla
Sabazia, Mentana e Ladispoli. Nei comuni della Citta metropolitana di Roma, oltre a Cotral, sono stati individuati altri 23
gestori; diquesti, 8 svolgono esclusivamente servizio urbano e 13 svolgono sia servizio urbano che extraurbano.

Dai macro-numeririportati si evidenzia, allo stato attuale, una forte frammentazione del servizio, testimoniata sia dalla
molteplicita di contratti di servizio che dall’alto numero di operatori presenti sul territorio. Ci si attende che in seguito all’at
tivazione dei servizi delle unita di rete previste dal nuovo modello di programmazione del Trasporto Pubblico Locale ap-
provato con DGR del 22 settembre 2020, n. 167 creera un nuovo assetto meno frammentario.

Nellatabella di seguito si riportano alcune specifiche dei gestori identificati, in particolare il numero di comuni servito da
ciascun operatore, il monte-km annuo ed il rispettivo ambito di servizio.

Comuni Monte-km

Operatore T A Ambito
AGO UNO SRL 4 757.188,25 Urbano/Extraurbano
AUTOLINEE CORSI EPAMPANELLI 4 424.675,89 Urbano/Extraurbano

AUTOLINEE TROIANIS.R.L. 1 328.733,53 Urbano

AUTOSERVIZI CERCIS.R.L. 1 96.035,23 Urbano
AUTOSERVIZI COLELLA SRL 1 165.967,88 Urbano/Extraurbano

AUTOSERVIZI LS.%LROCCA PRIORA 1 52.757,03 Urbano
BUSINTERNATIONAL SERVICE 5 1.197.429,00 Urbano/Extraurbano
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Comuni Monte-km

Operatore serviti . Ambito
CALICIOTTIBUSS.R.L. 1 58.376,53 Urbano
CILIAITALIAS.R.L. 8 1.253.761,48 Urbano/Extraurbano
CIVITAVECCHIA SERVIZI PUBBLICI 1 392.556,95 Urbano
OO RTINS oo V2 1 647.136,60 Urbano
GIOIABUSS.R.L. 1 333.038,83 Urbano
LANNA AUTOSERVIZI SRL 1 153.319,43 Urbano/Extraurbano
LAZIO MOBILITAS.C.AR.L. 1 389.652,55 Urbano/Extraurbano
ROSSIBUS S.P.A. 5 682.183,94 Urbano/Extraurbano
RUBEO ROBERTO 1 102.661,38 Urbano/Extraurbano
SAC MOBILITA SRL 1 145.741,55 Urbano/Extraurbano
SATATPL SRL 1 140.972,78 Urbano/Extraurbano
SCHIAFFINITRAVEL SPA 11 2.102.366,15 Urbano/Extraurbano
SEATOUR SPA 7 1.373.490,42 Urbano/Extraurbano
TROTTA BUS SERVICES S.P.A. 1 876.129,75 Urbano
TURISMO FRATARCANGELI COCCO
DI COCCO FRATARCANGELI 2 228.134,09 Urbano/Extraurbano
VINCENZINA & C.SAS
VENANZI 1 143.687,90 Urbano/Extraurbano

Tabella 6.15: Vetture-km annue nei Comunidella Citta metropolitana di Roma Capitale

In merito alle scadenze dei 57 contratti di servizio stipulatitra i comuni e gli operatori TPL € emerso un disallineamento
piuttosto evidente con numerosi contratti scaduti nel 2021 e prorogati annualmente, ed i restanti contratti con scadenza
tra il 2022 ed i1 2028; di seguito si riporta unatimeline con la sintesi delle diverse scadenze.
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Figura 6.15 Timeline delle scadenze dei contrattidi servizio trai gestori TPL e la Regione Lazio®®

38 Fonte: Dati fornitida Regione Lazio

f =_ \uiri 157
170 di 3269
La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)




Rete Comunale di Roma Capitale

La lunghezza totale dello sviluppo delle linee dei servizi urbani di trasporto pubblico su gomma del Comune di Roma
Capitale®si estende per8.411 km, & gestita da tre diversi operatori, Atac, Roma TPL e Astral, per un totale di 362 diverse
linee bus attive, di cui 259 gestite da Atac (72%), 90 da Roma TPL e 13 da Astral (rete integrativa di linee introdotte
contestualmente alla riapertura delle scuole superiori).

| servizidi linea gestiti da Atac si estendono interamente all’'internodel Comune di Roma Capitale, i collegamenti erogati
da Roma TPL completano larete ditpl su gommaandando a servire le zone periferiche.

Milioni di bus-km Miliardi di posti-km

Comune Operatore/i offerta 2020 offerta 2020 Ambito
ATAC 88,7 8,8 Urbano

Roma Capitale ROMATPL 31,8 2,6 Urbano
ASTRAL N.D. N.D. Urbano

| servizidi linea sono perlopiu organizzati con programma a frequenza, questi costituiscono il 77% del totale delle linee
ed il 69% delle percorrenze totali. Le linee TPL comunali hanno un’estensione media di 23,2 km (andata piu ritorno), con
un 38%dilinee dilunghezza compresatrai 15km e i 25km e 11 linee pitlunghe di 50 km (andata piu ritorno).

La rete dinodi & composta da circa 8.100 fermate TPL di superficie, con una densita di circa 6,3 fermate al km?2.

La velocita media delle linee® si attesta sui 16,9 km/h per le linee ATAC (pil concentrate nel centro citta) e sui 21,1
km/h per le linee gestite da Roma TPL (percorrenze su rete stradale periferica e meno congestionata e frequenza delle
fermate piu rada).

| Bus complessivamente presenti in rete (da programma di esercizio) sono circa 2.250, di cui 1.850 di ATAC e 400 di
Roma TPL.

Rete extraurbana su gomma di interesse metropolitano

TPL Extraurbano

| collegamenti Bus Regionali di tipo extraurbano collegano le citta del Lazio con servizi di linea gestiti da Cotral che al
2019 realizzavano relazioni da e per Roma per una produzione complessiva annua di 75,3 milioni di vetture*km 4! Il ser-
vizio extraurbano € articolato in 4.122 linee e 2,29 milionidi corse programmate annualmente, con produzione complessiva
di 5,3 miliardi di posti-km.

Considerando il servizio Cotral nei quattro baciniin cui & regolamentato il contratto di servizio, le percentuali di Bus-km
prodotti sono ripartite come segue.

%% Fonte. Rapporto della Mobilita 2021
40 Fonte: Dati diesercizio ATAC 2017
“I Fonte: Rapporto della Mobilita 2021

158

171 di 3269
La pubblicazione ¢ assolta tramite [’Albo Pretorio Web nel sito istituzionale dell Ente (www.cittametropolitanaroma.it)



Produzione annua di Bus-Km

25,80%

' RM-FROSINONE = RM-LATINA « RM-VITERBO = RM-RIETI

Il servizio Cotral nel territorio della Citta metropolitana di Roma si articolain 1.642 diverse linee e 4.870 fermate, di cui
568 interne al Comune di Roma.

La rete di TPL extraurbano risulta molto capillare, andando a sovrapporsi in media al 55% dell’intera rete viaria del
territorio, includendo la viabilitd secondaria e terziaria ed escludendo le strade locali e non carrabili®2. | livelli di servizio, in
termini di frequenza giornaliera di transito alle fermate, risultano notevolmente variabili nei diversi quadranti del territorio
metropolitano. Si osservano maggiori concentrazioni di servizio sulle fermate localizzate lungo la Via Tiburtina, la Via
Prenestina, in particolare modo da Palestrina in poi, sulla Via Appia da Ciampino a Velletri e nelle zone di Mentana e
Monterotondo. In generale, la configurazione dell'offerta Cotral non & organizzata per corridoi o direttrici, bensi articolata
su molteplici connessioni, identificate dal nome dei principali poli serviti. Non esiste dunque una configurazione per linee
ben identificate ma piuttosto una rete di poli connessitra loro con frequenze notevolmente variabili.

Dall’analisi delle frequenze siindividuano realta molto diverse, alcune interessate da alti livelli di servizio, caratterizzate
da circa 180 corse/giorno (ad esempio Tivoli, Colleferro, Passo Corese), poli mediamente serviti, con circa 50 corse al
giorno (ad esempio Manziana, Olevano, Marino), localita servite da meno di 10 corse al giorno, principalmente nellerealta
montane.

A Roma,icapolineadei bus Cotral si trovano in corrispondenzadi fermate bus Atac, stazioni metropolitane e/o ferroviarie
(nodi di scambio). In ciascun capolinea si attestano le principali direttrici di interesse metropolitano, come riportato in
Tabella6.14.

Capolinea Direttrice
Anagnina Anagnina—Tuscolana; Appia—Casilina; autostrada A1
Cornelia Fiumicino—Aurelia
Laurentina Laurentina—Pontina—Appia
Magliana Autostrada A12
Ponte Mammolo Tiburtina—Prenestina—Autostrada A24
Saxa Rubra Tiberina—Flaminia— Cassia Veientana — Cassia - Braccianese
Termini Roma—Fiuggivia Autostrada A24
Tiburtina Nomentana — Palombarese — Salaria—autostrada A1 — Aeroporto Fiumicino

Tabella 6.16 Capolinea e direttrici Cotral

42 Elaborazioni RTIda grafo stradale OSM e percorsi Cotral fornitidall'Ufficio GIS di Citta metropolitana
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Figura 6.16 Rappresentazione delle linee Cotral per numero di transiti giornalieri*>

Da un’analisi qualitativa comparata dei percorsi del servizio extraurbano Cotral con le linee ferroviarie,emerge la pre-
senza di alcune sovrapposizioni tra i due servizi, anche su tratte di notevole lunghezza. Resta inteso che i percorsi su
gomma risultano in alcune parti pit capillari e dunque assolvono ad una funzione di distribuzione dei flussi, diversa da

quella espletata dal ferroviario. In particolare, si osservano sovrapposizioni lungo le seguentilinee ferroviarie e tratte:

FL1 Verso Orte nellatratta Tiburtina-Monterotondo

Roma-Viterbo nella tratta Tor di Quinto - Sant'Oreste

FL5 Roma - Civitavecchia nella Tratta Torre in Pietra Palidoro — Civitavecchia, con deviazioniintermediedi Cotral
interne al territorio per servizio di distribuzione

FL8 Roma-Nettuno nella tratta Campoleone-Nettuno

Roma-Giardinettie Metro C nellatratta Giardinetti - Togliatti

FL3 Romatiburtina - Viterbo nella tratta Giustiniana-Manziana

43 Fonte: Dati ufficio GIS Citta metropolitana di Roma Capitale
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Inoltre la maggiore capillarita del servizio su gomma si evince dalla distribuzione delle fermate nei vari sub bacini
censuari metropolitani. Infatti di 4865 fermate complessive del territorio vi € una equa ripartizione, senza che |l
comune di Romasia il pit fornito. Il sub bacino dei Castelli & il pit servito e, con 803 fermate, ne contiene il 17%
deltotale, mentre il territorio di Cassia-Braccianese mostrail valore minore con 195 fermate (il 4% del totale).

Sub bacini censuari Fermate TPL Valore %
Aurelia 473 9,7%
Casilino 663 13,6%
Cassia-Braccianese 195 4,0%
Castelli 803 16,5%
Flaminia-Tiberina Ovest 504 10,4%
Litorale 417 8,6%
Roma 562 11,6%
Salaria 431 8,9%
Tiburtino 419 8,6%
Tiburtino-Est 398 8,2%

Tabella 6.17 Distribuzione delle fermate del sistema di trasporto pubblico Cotral allinterno dei sub
bacini censuaridella Citta metropolitana di Roma Capitale.

TPL Comunali

Oltre al servizio portante regionale, nel territorio metropolitano sono presenti anche servizi di trasporto pubblico di linea
comunali,in particolare,dei 120 comuni presenti nella Citta metropolitana di Roma, oltre al Comune di Roma Capitale, 60
sono serviti dal trasporto pubblico locale sugomma. In Tabella 6.13 sono indicatii comunidove € erogato il servizio TPL
su gomma ed il relativo gestore del servizio, nonché il monte-km annuo registrato nel 2021.

Nei 60 comuni suddetti sono stati percorsi complessivamente, nel 2021, 12.045.997 km, per un valore mediodi chilometi
percorsi annualmente percomune di211.333 km e per un impegno economico totale di21,96 min €.

Dei 60 comuni in cui & erogato il servizio TPL, solo 8 hanno delle connessioni con il comune capoluogo garantite dal
rispettivo gestore del servizio TPL; 37 comuni possono contare invece su altre connessioni intercomunali tramite il servizio
TPL di competenza. Tra le connessioni intercomunaliindividuate, quelle a maggior frequenza sono:

* Albano Laziale — Ariccia— Genzano;

»  Castel Gandolfo—Albano Laziale;

»  Cerveteri— Ladispoli e Cerveteri— Palidoro;
« Mentana— Fonte Nuova;

»  Grottaferrata — Frascati;

. Palestrina— Zagarolo;

» Palombara Sabina —Montelibretti;

« Sacrofano—Roma;

» San Cesareo—Zagarolo.

Comune Operatore/i Monte-km annuo (Bus-km) Ambito
Albano Laziale AGO UNO SRL 219.702,68 Urbano/Extraurbano
Anguillara Sabazia SCHIAFFINI TRAVEL SPA 217.819,88 Urbano/Extraurbano

Anzio GIOIABUS S.R.L. 333.038,83 Urbano
Ardea LAZIO MOBILITAS.C.AR.L. 389.652,55 Urbano/Extraurbano
Ariccia AGO UNO SRL 208.027,38 Urbano/Extraurbano
Artena LANNA AUTOSERVIZI SRL 153.319,43 Urbano/Extraurbano

Bellegra CILIAITALIAS.R.L. 34.417,88 Urbano
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Comune
Bracciano
Campagnano di Roma
Canale Monterano

Capena

Castel Gandolfo
Castelnuovo di Porto
Cave
Cerveteri
Ciampino
Civitavecchia
Colleferro

Fiano Romano

Fiumicino
Fonte Nuova
Formello
Frascati
Genazzano
Genzano diRoma
Grottaferrata
Guidonia Montecelio
Ladispoli
Lanuvio
Lariano
Manziana
Marcellina
Marino
Mentana
Monte Compatri
Monte Porzio Catone
Montelibretti
Monterotondo
Morlupo
Nemi
Nettuno
Palestrina
Palombara Sabina
Pomezia
Riano
Rignano Flaminio
Roccadi Papa
Rocca Priora
Rocca Santo Stefano
Sacrofano
San Cesareo
Santa Marinella
Sant'Oreste
Segni

Operatore/i

CILIAITALIAS.R.L.
SEATOUR SPA
SEATOUR SPA

TURISMO FRATARCANGELI COCCODI
COCCO FRATARCANGELI VINCENZINA &
C.SAS

SCHIAFFINI TRAVEL SPA
SATA TPL SRL
CILIA ITALIAS.R.L.
SEATOUR SPA
SCHIAFFINI TRAVEL SPA
CIVITAVECCHIA SERVIZI PUBBLICI
AUTOLINEE CORSI E PAMPANELLI

TURISMO FRATARCANGELICOCCODI
COCCO FRATARCANGELI VINCENZINA &
C.SAS

TROTTABUS SERVICESS.P.A.
AUTOLINEE CORSI E PAMPANELLI
VENANZI
SCHIAFFINI TRAVEL SPA
CILIAITALIAS.R.L.

AGO UNO SRL
SCHIAFFINI TRAVEL SPA
BUS INTERNATIONAL SERVICE
SEATOUR SPA
AGO UNO SRL
CALICIOTTIBUSS.R.L.
SEATOUR SPA
BUS INTERNATIONAL SERVICE
SCHIAFFINI TRAVEL SPA
AUTOLINEE CORSI E PAMPANELLI
AUTOLINEE CORSI E PAMPANELLI
SCHIAFFINI TRAVEL SPA
BUS INTERNATIONAL SERVICE
ROSSIBUS S.P.A.
SEATOUR SPA
SCHIAFFINI TRAVEL SPA
SAC MOBILITASRL; RUBEO ROBERTO
CILIA ITALIAS.R.L.

BUS INTERNATIONAL SERVICE
AUTOLINEE TROIANIS.R.L.
ROSSIBUS S.P.A.
ROSSIBUS S.P.A.
SCHIAFFINI TRAVEL SPA
AUTOSERVIZIL.Z. ROCCAPRIORA SRL
CILIA ITALIAS.R.L.
ROSSIBUS S.P.A.

CILIA ITALIAS.R.L.

BUS INTERNATIONAL SERVICE
ROSSIBUS S.P.A.
AUTOSERVIZI COLELLA SRL

Monte-km annuo (Bus-km)
317.107,33
82.334,30
59.351,65

144.189,05

75.197,35
140.972,78
87.819,75

258.772,80
392.556,95
159.690,43

83.945,04

876.129,75

143.687,90
179.219,35
68.976,84
166.519,10
116.392,10
524.236,63
983.485,98
162.939,10
58.376,53
83.369,00
45.061,98
312.624,12
184.381,50
80.603,95
46.047,64
66.101,35
133.760,48
86.097,80
38.854,60
248.402,93
308.608,78
337.042,75
328.733,53
158.644,33
90.613,25
103.495,35
52.757,03
100.000,00
166.931,63
101.633,68
224.986,30
132.234,25
165.967,88

Ambito
Urbano

Urbano/Extraurbano

Urbano

Urbano/Extraurbano

Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano

Urbano

Urbano

Urbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano

Urbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano

Urbano

Urbano
Urbano/Extraurbano

Urbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano

Urbano

Urbano

Urbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano

Urbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano

Urbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano
Urbano/Extraurbano

Urbano

Urbano

Urbano/Extraurbano
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Comune Operatore/i Monte-km annuo (Bus-km) Ambito

Tivoli COOPERATIVAAUTOSERVIZI TIBURTINIS.C. 647.136,60 Urbano

Tolfa SEATOUR SPA 78.851,68 Urbano
Trevignano Romano SCHIAFFINI TRAVEL SPA Urbano/Extraurbano

Valmontone AUTOSERVIZICERCIS.R.L. 96.035,23 Urbano

Velletri SCHIAFFINI TRAVEL SPA 753.942,95 Urbano
Zagarolo CILIAITALIAS.R.L. 235.197,23 Urbano/Extraurbano

Tabella 6.18 TPL comunali

M
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Figura 6.17 Mappa dei comunitematizzati per presenza TPL e Bus-km per abitante®*

44 Elaborazioni RTldadat foritidalla Regione Lazio
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Servizi intermodali treno-bus

Dal questionario distribuito agli Enti comunali perindagare la situazione della mobilita allo stato attuale & emerso che,

escludendo Roma, su 37 comuniche hanno risposto, 5 dichiarano che nel loro territorio non & presente un servizio bus di

adduzione alla stazione ferroviaria. | restanti 32 ne sono invece provvisti, sebbene con frequenze variabili.

Trenitalia opera, oltre ai serviziferroviari dilinea, anche dei servizi intermodali treno-bus, su alcune connessioni strate-

giche a livello regionale e anche in ambito metropolitano. In particolare, nella carta dei servizi 2021 si segnalano i nuovi

servizi combinati treno-bus, di cui, limitatamente ai soli servizi di interesse metropolitano. si riporta di seguito I'elenco:

Ciampino Airlink: con cui si pud viaggiarein poco tempo tra Roma Termini e I'aeroporto G.B. Pastine di Ciampino,
secondo scalo aeroportuale di Roma, evitandoil traffico; Tariffa: 2,7 € a corsa, operato da Trenitalia e acquistabile
sul sito;

Civitavecchia Portlink: che collega la stazione conil Porto di Civitavecchia (Largo della Pace);

Castel Gandolfo Link: che collega la stazione con le Ville Pontificie e con il centro citta; Tariffa: 1 € a corsa,
operato da Schiaffini Travle S.p.A e non acquistabile insieme al Treno;

Velletri:nuovo servizio combinato treno+bus urbano che collega la stazione ferroviaria al centro citta di Velletri;
Colleferro:nuovo servizio combinato treno+bus urbano che collega la stazione ferroviaria al centro citta di Colle-
ferro;

Monte Porzio Catone: nuovo servizio combinato treno+bus urbano che collega la stazione ferroviaria di Colle
Mattia al centro citta di Monte Porzio Catone;

Anguillara: nuovo servizio combinato treno+bus urbano che collega la stazione ferroviaria al centro citta di An-
guillara Sabazia;

Trevignano Romano: nuovo servizio combinato treno+bus che collega la stazione ferroviaria di Anguillara al cen-
tro citta di Trevignano Romano.

Rete dei servizi commercialidi interesse metropolitano

Nell’ambito metropolitano sonopresenti diversi servizidi trasporto collettivo su gomma, gestiti da societa private secondo
regime di autorizzazione rilasciata dalla Citta metropolitana di Roma Capitale. Questi servizi connettono principalmente il

centro della citta di Roma con gli scali aeroportuali e con importanti poli commerciali dell'hinterland. Si riporta di seguito

I'elenco dei servizicommerciali gran turismo attivi®s.

Linea
Ciampino stazione - Ciampino aeroporto - Roma
Roma - Fiumicino aeroporto - Fiumicino citta
Roma - Fiumicino aeroporto - Fiumicino citta
Roma - Ciampino stazione - Roma
Roma - Fiumicino aeroporto - Fiumicino citta (ex Roma - Fiumicino trag hetti - Roma)
Roma - Ciampino - Roma
Roma - Ciampino aeroporto - Ciampino citta - Roma
Roma - Fiumicino aeroporto - Fiumicino citta
Roma- Tivoli - Roma
Roma - Valmontone

Tabella 6.19 Servizi commerciali attivicon autorizzazione rilasciata dagli uffici della Citta metropolitana
di Roma

4 Fonte: Ufficio GIS Citta metropolitana
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Collegamenti con i nodi aeroportuali e portuali

All'interno del territorio metropolitano sono presenti importanti scali aeroportuali e portuali di valenza nazionale ed inter-
nazionale. Sia I’'aeroporto di Fiumicino che quello di Ciampino fanno parte dello SNIT (Sistema Nazionale Integrato Tra-
sporti), Fiumicino come scalo di 1° Livello e Ciampino come aeroporto di 2° Livello. | due aeroporti rappresentano nodi di
valenza altamente strategica nel sistema dei trasporti dellazona, sia da un punto di vista commerciale che turistico. Ugual-
mente, il Porto di Civitavecchia rappresentail principale scalo portuale di Roma, il quale, oltre ad essere protagonista di
importanti scambi di natura commerciale, & sede diingenti quantita di flussi turistici generati sia dai movimenti crocieristici
sia dai traghetti di collegamento verso importanti mete turistiche nazionali (Sardegna) e internazionali (Spagna).

| programmi di sviluppo di ADR riguardo lo scalo di Fiumicino prevedevano, grazie all’ampliamento verso nord, entro
I'anno 2021 l'innalzamento dellasoglia di capacita dello scalo di Fiumicino, fino a superare i 50 milioni di passeggeri/anno,
con l'obiettivo di allineare il "Leonardo da Vinci" ai principali scali europei e trasformarlo in hub di riferimento del Mediter-
raneo e dunque polo di scambio di primaria importanza a livello mondiale. Il potenziamento prevede sia quellodei piazzali
di sosta aeromobili,che del sistema di aerostazioni.
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Figura 6.18 Mappa dei servizicommerciali attivi nel territorio metropolitano
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Le nuove infrastrutture aeroportuali previste nell'area di sviluppo punterebbero, da piani di ADR, sull'elevato grado di
intermodalita nelle connessioni con il territorio e con la citta. Il piano prevede infatti che il 50% dei passeggeri raggiungera
il nuovo aeroporto con mezzi pubblici, tra loro integrati e connessi grazie ad un innovativo Ground Transportation Centre.

Relativamente al Piano di Azione per I'aeroporto di Ciampino,I'idea del city airport proposta dal Piano Nazionale degli
Aeroporti del 2012, sebbene fosse stata recepita da ADR a suo tempo, non ha poi trovato riscontro nel tempo ed oggi
ADR lo ritiene un modello aeroportuale in costante fase di declino. La scelta piu attuale € dunque quella di rilanciare
Ciampino sul modello di “secondary airport” e cioé un aeroporto specializzato per un preciso bacino di mercato, delocaliz-
zando al contempo su Fiumicino le operazioni cargo.

Ponendo il focus sull’ Accessibilita dei nodi strategici il Programma di Unindustria individua gli obiettivi di miglioramento
dei livelli di servizio nei nodi aeroportuali di Fiumicino e Ciampino, ai porti del Sistema Regionale ed ai nodi intermodali
ferroe gomma.

Nonostante le incertezze legate alla situazione pandemica, la strategia del PRMTL si articola in maniera autonoma
prevedendo il potenziamento globale dell’accessibilita ai due aeroscali di Fiumicino e Ciampino, sfruttando le possibili
soluzionidiintermodalita e sviluppando |'offerta alternativa alla gomma.

I miglioramento dell’accessibilita ferroviaria all’Aeroporto Internazionale “Leonardo da Vinci” di Fiumicino, nell'imposta-
zione del PRMTL, verra garantito tramite due interventi:
* ladiramazione della Roma—Lidoin corrispondenzadi una nuova stazione denominata “Madonnetta” da realiz-
zare tra la stazione di Acilia Sud (in corso di completamento) e I'attuale stazione di Ostia Antica.
« la chiusura dell’anello ferroviario che consentira di rafforzare ulteriormente I'accessibilita del quadrante in cui
I’Aeroporto € ubicato.

Sul fronte dell’accessibilita con i mezzi pubblici all’Aeroporto Internazionale di Roma Ciampino “G.B. Pastine” il Piano
prevede la realizzazione di un collegamento con la metropolitana di Roma, infatti, la distanza che separa I'aeroporto dal
capolinea della linea A Anagnina & inferiore ai cinque chilometri, per cui, la realizzazione di un tracciato relativamente
modesto consentirebbe di estendere fino all’aeroporto di Ciampino le aree coperte dalla rete metropolitana romana.

Nel contesto degliinterventi pianificati per il porto di Civitavecchia, per quanto allacomponente passeggeri,in accordo
con RFI & stato sviluppato il progetto definitivodi una piccola stazione dedicata. Il progetto & stato sottoposto all’attenzione
del Provveditorato del Lazio, che ha rilasciato parere favorevole nel 2020; i fondi necessari per I’esecuzione delle opere
sono stati in parte stanziati nel PNRR, assegnati al MIMS nell’ambito dei progetti per la realizzazione dell’ultimo miglio
ferroviario di alcuni principali porti italiani.

Quest'ultimo progetto prevede la messa in sicurezza del raccordo ferroviario tra la rete operativa del Porto e la Stazione
di Civitavecchia Centrale, mediante I'applicazione degli attuali standard tecnologici previsti dal’ANSF, nonché la realizza-
zione di una banchina ferroviaria dedicata ai passeggeri, in prossimita del cancello virtuale di separazione tra la linea
ferroviaria nazionale e quella portuale. La fermata passeggeri entrera a far parte della rete nazionale e verra gestita da
RFI, che si occupera della realizzazione in base ad un accordo sottoscritto nel 2020, come una banchina facente parte
integrante del nodo ferroviario della stazione di Civitavecchia.La nuova fermata passeggeri & inclusa anche tra le azioni
del PRMTL.

I PRMTL affronta il tema dell’accessibilita agli aeroporti tramite autobus, citandone I'importanza desunta dai dati pub-
blicatida ADR riguardo laripartizione modale di accesso, che ha visto la modalita autobus passare dell’8,3% nel 2007 al
19,3% nel 2015. Il contesto in cui si € inserita questa crescita € caratterizzato da un incremento notevole dei serviz di
collegamento, probabilmente causa trainante dello shiftmodale.

Sulla scia di quanto indicato nei quadri programmatici sovraordinati, & stato ritenuto necessario in questa sede appro-
fondire il tema delle connessioni del trasporto pubblico con gli scali aeroportuali e portuali, individuandone I'esistenza, la
tipologia ed i tempi di percorrenza, per ciascun Comune della Citta metropolitana di Roma Capitale, escluso il Capoluogo.
Le principali evidenze dell'analisi sono riportate di seguito.
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Aeroporto di Fiumicino

Lo scalo aeroportuale di Fiumicino € attualmente connesso tramite sistema ferroviario attraverso due linee, la regionale
FL1 Orte-Roma-Fiumicino Aeroporto e la Linea Leonardo Express che da Roma Termini porta in aeroporto senza fermate
intermedie. Esclusa Roma, i comuni attualmente connessi tramite ferrovia allo scalo di Fiumicino sono dunque quelliloca-
lizzatilungola FL1 e, in particolare, Torrita Tiberina, Montelibretti e Monterotondo, con tempi di percorrenza dai 75 minuti
(Monterotondo) in su. Partendo da Roma Termini,invece, il collegamento ferroviario piu diretto € rappresentato dal Leo-
nardo Express.

Ad oggi, sono tre le tipologie di servizi autobus attivi nell’aeroporto di Fiumicino:
e ftrasporto pubblico locale con autobus urbani;
« trasporto pubblico dilinea per Roma con autobus GT;
e trasporto pubblico dilineainterregionale con autobus GT

Per quanto ai trasporti su gomma, escludendo le linee commerciali Gran Turismo in partenza da Roma e operate dai
privati, solo i comunidi Fiumicino e di Roma (Includendo Ostia) sono dotati di un servizio autobus di collegamento direto
conl'aeroporto, erogati dal gestore del TPL nel caso di Fiumicino e da Cotral nel caso di Roma.| Comuni di Civitavecchia,
Tolfa, Allumiere, S. Marinella sono connessi, tramite servizio Cotral, con una sola corsa giornaliera in partenza alle ore
05:00 del mattino, lo stesso vale per i comunidi Bracciano, Manziana e Cerveteri. In questa analisii comuni sopra citati
sono stati dunque considerati come sprovvisti di collegamenti diretti.

Il servizio pubblico dilinea per Roma con autobus GT €& praticato da piu operatori, fra cui SIT, Tirreno Azienda Mobilita
(TAM), Terravision e Schiaffini. Tutti gli operatori colleganol’aeroporto alla stazione di Roma Termini ma solola Terravision
e la Schiaffini con corse non-stop, in quanto la SIT effettua una fermata intermedia nei pressidel Vaticano (Via Crescenzio)
mentre la TAM ne effettua una alla stazione ferroviaria di Roma Ostiense.
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Figura 6.19 Collegamenti di trasporto pubblico con l'aeroporto di Fiumicino*®

Per il resto il 62,5% dei comuni della cintura metropolitana riesce a raggiungere lo scalo tramite collegamenti indirett,
che prevedono uno o due trasbordi, con tempi di percorrenza variabili frai 70 e i 190 minuti. Tutti questi collegament
prevedono iltransito all'interno del Comune Roma.

Il restante 34,5% dei comuninon e dotato di una connessione di trasporto pubblico con Fiumicino, infatti, tutte le soluzioni
prevedono piu di due trasbordi e tempi di percorrenza del tutto inadeguati alla distanza dello spostamento. La rappresen-
tazione dei Comuni pertipologia di connessione con lo scalo aeroportuale di Fiumicino & riportata in Figura 6.19.

L’analisi delle connessioni TPL per Fiumicino dai Comuni metropolitani restituisce un quadro caratterizzato da ristretta
selezione dicomuniche hanno acceso tramite ferrovia; carenza di collegamenti diretti con autolinee, anche peri comuni
piu prossimi all’aeroporto (Litorale Nord); necessita di transito per Roma peri collegamenti indiretti (Treno-bus o bus-bus).

46 Elaborazioni RTlapartire da Trip planner Cotral e Moovit
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Aeroporto di Ciampino

Lo scalo aeroportuale di Ciampinonon & servito da connessioniferroviarie dirette, sebbene la stazione ferroviaria si trovi
in prossimita dell’aeroporto. Dalla stazione di Ciampino all’aeroporto € attivo il servizio Airlink, con tempo di percorrenza
di circa 10 minuti e tariffaintegrata treno+bus al costo di 2,70 euro. Questo servizio & attivo nei giorni feriali con circa 50
corse al giorno. Altri collegamenti bus per Ciampino sono disponibili dalla stazione di Anagnina e da Roma Termini.

Gli unici comuni ad essere provvisti di un collegamento diretto con I'aeroporto, oltre allo stesso comune di Ciampino,
sono quellidell’area CastelliRomani ed in particolare Velletri, Genzano, Rocca di Papa, Ariccia, Albano Laziale e Castel
Gandolfo, tramite autolinee gestite da Cotral con tempi che vanno dai 25 minuti (Albano Laziale) ai 60 minuti (Velletri).
Anche il Comune di Nettuno é servito con corsa Cotral in modo diretto, con tempi di percorrenza di 90 minuti.

Il 46% dei comuni metropolitani riesce a raggiungere lo scalo tramite collegamenti indiretti, che prevedono uno o due
trasbordi, con tempi di percorrenza molto variabili che vanno dai 35 ai 150 minuti. Il 58% dei collegamenti indiretti prevede
il transito dentro Roma.

Il restante 47% dei comuni non & dotato di una connessione di trasporto pubblico con Ciampino, infatti, tutte le soluzioni
prevedono piu di due trasbordi e tempi di percorrenza del tutto inadeguati alla distanza dello spostamento.

Larappresentazione dei Comuniper tipologiadi connessione con lo scalo aeroportuale di Ciampino € riportata in Figura
6.20.

L’analisi delle connessioni TPL per Ciampino Aeroporto dai Comuni metropolitani restituisce un quadro caratterizzato
da nessun acceso diretto tramite ferrovia, compensato da servizio di adduzione Airlink dalla stazione di Ciampino citta che
consente comunque il raggiungimento dello scalo in tempi contenuti dai comuni posti sulla linea ferroviariaFL4. | collega-
menti diretti tramite autolinee (7% del totale) sono concentrati nei comuni pit prossimi all’aeroporto; Per i collegamenti
indiretti, il transito per Roma & previsto principalmente periviaggiin partenza dai comunia Nord di Roma.
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Figura 6.20 Collegamenti di trasporto pubblico con I'Aeroporto di Ciampino*”

Porto di Civitavecchia

Il Porto di Civitavecchia, sebbene tuttora non provvisto di una fermata ferroviaria peril traffico passeggeriinterna al porto
stesso, & connesso alla Capitale e ai comuni metropolitani del litorale Nord (Fiumicino, Ladispoli, Cerveteri, Santa Mari-

nella) tramite la linea ferroviaria FL5 Termini-Civitavecchia. | tempi di percorrenza a piedidalla stazione di Civitavecchia
ai terminal crocieristici sono di circa 10 minuti, per il terminal traghetti, situato piu a nord i tempi sono di circa 20 minut.
Altri comuni serviti in modo diretto da Linee Cotral sono Tolfa, Allumiere e Bracciano, con tempi di percorrenza estrema-

mente elevati e non piu di un paio di corse giornaliere in partenza tra le 05:00 e le 06:00. Le soluzioni di viaggio piu
convenienti in media dai comuni del Braccianese restano quelle con interscambio ferroviario a Roma Termini. Da tutti i

comuni metropolitani per cui & possibile un collegamento indiretto (17% del totale) € previsto almeno un trasbordo per il

raggiungimento di Civitavecchia (stazione FS), con tempi di percorrenza variabilifrai 135 minutie i 200 minuti (v. Figura

6.21).

47 Elaborazioni RTlapartire da Trip planner Cotral e Moovit
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Figura 6.21 Collegamenti di trasporto pubblico con il Porto di Civitavecchia

Interventi a breve termine sul sistema di trasporto pubblico locale sugomma

Il principale intervento previsto a medio termine sul servizio di trasporto pubblico su gomma riguarda I’adozione del
nuovo modello di programmazione del TPL, approvato con DGR del 22 settembre 2020, n. 167.

Come anticipato precedentemente, il nuovo modello di programmazione del TPL, ha previsto la definizione delle unita
di rete al fine di superare I'attuale situazione di frammentazione di erogazione del servizio e di gestire i servizi con una
maggiore efficienza ed efficaciagrazie alle maggiori dimensionidelle unita di rete che consentono di utilizzare in modo piu
efficiente le risorse; pertanto si & prevista la ripartizione delle risorse tra un totale di undici unita di rete a ciascuna delle
quali afferiscono pit comuni, che attualmente gestiscono il servizio TPLin maniera autonoma.

6.2.3. Nodi di interscambio

I nodi diinterscambio modale rappresentano gli elementi del sistema di mobilita generale attraverso i quali viene garan-
tito agli utenti il trasferimento tra modalita di trasporto diverse. Nel passato, spesso sono stati intesi solamente come
parcheggidiinterscambio, nel panorama attuale della mobilita, invece, i nodi rappresentano elementi ben piu complessi.
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Le piu recenti tendenze di pianificazione alivello nazionale prevedono I'introduzione, negli ambiti metropolitani, di luoghi
di interscambio complessi, pensati come veri e propri centri per la mobilita, aggregatori di diversi servizi di trasporto e
dotazioniper'utenza che ne rendono attrattivi e vivibili gli spazi.

L’introduzione dei nodi di interscambio contribuisce a creare un sistema di mobilita policentrico e dunque a superare i
limiti legati ai sistemi radiali monocentrici. L’'organizzazione dei nodi diinterscambio deve puntare ad incentivare gli utent
all’utilizzo delle diverse possibili modalita di trasporto collettivo, specialmente sulle tratte a medio lungo raggio, mettendo
in secondo pianoil ruolo dell’auto nel complesso dell’esperienza diviaggio, oltre a costituire una potenzialita perrivitaliz-
zare le aree che li ospitano e valorizzarne il potenziale attrattivo e dunque un’importante opportunita di riqualificazione
urbanapericomuni.

Nel territorio della Citta Metropolitana di Roma si individuano attualmente 83 parcheggi di interscambio tra auto privata
e sistema ferroviario, configuratidunque come stazionicon parcheggioper autoveicoliprivati di elevata capienza, con una
capacita complessiva di stalli auto pari a oltre 26 mila stalli. Di questi, 34 si trovano internamente al comune di Roma e 49
nel resto del territorio metropolitano. Oltre ai 49 nodi di interscambio auto-treno, nel territorio metropolitano sono presenti
9 stazioni ferroviarie non dotate di parcheggi con numero elevato di stalli, ma con possibilita di scambio tra servizio ferro-
viario e TPL su gomma. Considerando anche queste realta, il numero di nodi di intercambio nel territorio metropolitano
esterno al comune di Roma sale a 58.

Si tratta principalmente di nodi perlo scambio tra sistema ferroviario e sugomma:

« allinterno del comune di Roma 31 nodi (circa il 91%) sono per lo scambio treno-auto privata, e 3 nodi (circa il
9%) sono delle autostazioni con dei parcheggi per le auto private perlo scambio autolinea-auto privata;

« nel territorio metropolitano, invece, dei 58 nodi di interscambio solo 3 (circa il 5%) sono autostazioni dedicate
esclusivamente allo scambio autolinea-auto privata, mentre gli altri 55 sono per lo scambio treno-auto privata.

Analisi generali sui nodi

Nodi di interscambio interni al Comune di Roma Capitale

| parcheggi di scambio gestitida Atac all'interno del Comune di Roma Capitale sono 34 e comprendono quasi il 41% dei
parcheggidiinterscambio totali presenti nella Citta Metropolitana;questi sono dislocati principalmente in corrispondenza
delle stazioni ferroviarie e metropolitane, ma anche in prossimita di varie stazioni ferroviarie gestite da RFI, dove sono
presenti capolinea peril TPL su gomma gestito da Atac.

Tra i parcheggidiscambio visono i parcheggidi Anagnina Ae C e Anagnina B che sono a servizio dell’'omonimo nodo
di interscambio, i parcheggidi Ponte Mammolo 1 e Ponte Mammolo 2 che sono a servizio del nodo di Ponte Mammolo,
quellidi Ostiense e Magliana che servono il nodo di Eur Magliana.

Il sistema delle metropolitane & servito da 19 parcheggi di interscambio, oltre a quello di Monte Compatri-Pantano
esterno al Comune di Roma, per un totale di quasi 12.000 posti auto, mentre il sistema ferroviario interno a Roma Capitale
conta intotale 15 parcheggi di scambio per un totale dicirca 3.700 posti auto.

I nodi pitu importanti interni al Comune di Roma Capitale sono:

* Anagnina,interscambio tralalinea A della metropolitana e servizi di trasporto pubblico su gommain attestamento
presso I'autostazione ivi localizzata, conta un totale di 1.930 posti auto totali di cui 47 per disabili. Il nodo di
Anagnina & dotato di 10 stalli perla sosta delle biciclette.

» Ponte Mammolo, interscambio tra la linea B della metropolitana e servizi di trasporto pubblico su gomma, sia
Atac che Cotral, conta complessivamente 1.588 posti auto totali di cui 28 per disabili ed & dotato di 10 stalli per
la sosta delle biciclette.
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e Laurentina,interscambio tralalinea B della metropolitana e servizi di trasporto pubblico sugomma, sia Atac che
Cotral, con 1.268 posti auto totali di cui 27 per disabili; il nodo di Laurentina € dotato inoltre di 10 stalli per le
biciclette e di due colonnine diricarica per veicoli elettrici.

* Magliana,in prossimita della stazione di Eur Magliana, interscambio tra la linea B della metropolitana,la Roma-
Lido e servizi ditrasporto pubblico sugomma, sia Atac che Cotral,con 1.113 posti auto totali di cui 23 per disabili,
oltre a 10 stalli perle biciclette e di tre colonnine diricarica per veicoli elettrici.

e Auditorium, interscambio con servizi di trasporto pubblico su gomma, dotato di 1.005 posti auto totali di cui 26
per disabili.

e Arco di Travertino, interscambio trala linea A della metropolitana e servizi di trasporto pubblico su gomma Atac;
€ dotato di 997 stalli auto totali, cui 5 riservati a disabili.
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Tabella 6.20 Nodi di interscambio nel comune di Roma (eccetto Pantano) categorizzatiper capienza di
posti auto.

Conmaggiore dettaglio peril sistema delle linee della metropolitana si distingue:
* lalinea A che transita su 6 nodidiinterscambio dei quali quattro sono dotati sia del parcheggio di scambio che di
un’autostazione con stalli dedicati agli autobus e due dotati esclusivamente del parcheggio di scambio;lalinea A
della metropolitana € servita pertanto da un totale di 4.104 posti auto.
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* lalinea B, transita su 8 nodi di interscambio dei quali quattro sono dotati sia del parcheggio di scambio che di
un’autostazione con stalli dedicati agliautobus e quattro dotati esclusivamente delparcheggio di scambio; la linea
B del-la metropolitana & servita da un totale di 6.246 posti auto;

* lalinea Ctransita su 4 nodi diinterscambio posti all’interno del comune di Roma, oltre a quello di Monte-Compatri
Pantano nel comune di Monte Compatri; di questi nodi, due sono dotati sia del parcheggio di scambio che di
un’autostazione con stalli dedicati agli autobus e gli altri tre sono dotati esclusivamente del parcheggio di scambio;
la linea C della metropolitana € servita da un totale di 2.351 posti auto.

Posti Tipo di

Posti  Posti

A . . . ©
Nome nodo Municipio auto® disabili totali Tipologia G Interscambio Costo
ANAGNINA VI 1883 47 1930 Multipiano/Raso F/G/A Met;%seerf'i'c?ged' Apagamento

PONTEMAMMOLO IV 1560 28 1588 Araso/Module F/G/A Me‘;‘fjfeerf'iicr;ge di Apagamento

LAURENTINA IX 1241 27 1268  Multipiano  F/G/A Met;%geerf'iic?gedi A pagamento
A Metro BRoma-Lidoe
MAGLIANA IX 1090 23 1113 Multipiano/Raso  F/G/A linee di superficie A paqamento
AUDITORIUM I 979 26 1005 Raso/Multipiano G/G/A  Lineedisuperficie A&?r:'cfz“lg‘tg”
ARCO DI A Metro Ae lineedi
TRAVERTINO Vil 992 5 997 Multipiano F/G/A superficie A pagamento
REBIBBIA v 586 15 o1 MultipianoRaso/ pq ) MetroBelineedi 500 mento
Modulare superfl_(;le _
CINECITTA' Vil 570 22 592  Multipiano  F/G/A Me”gu’;\)gr'f-i'cniged' A pagamento
S. MARIA DEL Metro Be lineedi
SOCCORSO 1\ 558 17 575 Araso F/G/A superfi_cie . A pagamento
GROTTE CELONI vi 520 12 532 Araso FIG/A Me”s°ugeerf'i'£§e di Apagamento
Roma-Lidoelineedi .
OSTIAANTICA X 498 4 502 Araso F/G/A superficie Gratuito
Roma-Viterbo e linee
SAXA RUBRA XV 493 6 499 Araso F/G/A di superficie A pagamento
FL3elineedi
LA STORTA XV 478 11 489 Araso F/G/A superficie A pagamento
. . ) - Parcheggio
METRONIO IX 450 0 450 Multipiano G/G/A Linee di superficie aggiuntivo
) Metro BRm-Lido linee Parcheggio
PARTIGIANI | 421 9 430 Raso/interrato  F/G/A di superficie aggiuntivo
PALMIRO Metro Be lineedi
TOGLIATTI \% 419 0 419 Araso F/G/A superficie A pagamento
FONTANA Metro C e lineedi
CANDIDA Vi 375 8 383 Araso F/G/A superficie A pagamento
Roma-Viterbo e linee
MONTEBELLO XV 342 8 350 Araso F/G/A di superficie A pagamento
FL1elineedi
VILLA BONELLI Xl 324 5 329 Araso F/G/A superficie A pagamento
BORGHESIANA Vi 321 7 328 Araso F/G/A Metro C A pagamento
Metro Ae lineedi
CIPRO | 277 5 282 Araso F/G/A superficie A pagamento
Roma-Lidoelineedi .
ACILIA X 252 10 262 Araso F/G/A superfide Gratuito
JONIO i 246 6 252 Mulipiano  F/G/A  MetroBlelineedi o0 mento
superficie
GIARDINETTI \ 243 5 248 Araso F/G/A Metro C A pagamento
LA GIUSTINIANA XV 231 5 236 Araso FIG/A FL3e lineedi A pagamento
superficie
FL1elineedi
NUOVO SALARIO I} 222 0 222 Modulare F/G/A - A pagamento
superficie

48 Fonte SIT Citta metropolitana

49 A pagamento: per gli utenti in possesso diMetrebus e Metrebus Parking la sosta & gratuita. Atariffanon vincolata: Il costo variaa
secondadellafasciaoraria e dellatipologia di giomo, non € incluso nellabbonamento Metrebus. Parcheggio aggiuntivo: Tariffa non
specificata, ad eccezione di Partigianiin cui il costo € di 0,80€/h, non € incluso nellabbonamento Metrebus.
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... Posti Posti Posti . ] Tipo di . Q
Nome nodo Municipio auto® disabili totali Tipologia G Interscambio Costo
FL1 FL3 FL5e lineedi A tariffanon
TRASTEVERE Xl 218 3 221 Modulare F/G/A superficie vincolatq
TRIESTE I 430 0 430  Mulipiano  G/G/A  Lineedisuperficie ' ar¢heggio
aggiuntivo
Roma-Viterbo e linee
LABARO Xl 205 4 209 Araso F/G/A di superficie A pagamento
BATTISTINI X 169 8 177 Araso F/ga  MetroAelineedi 40 mento
superficie
CASAL Roma-Lidoelineedi .
BERNOCCHI X 152 4 156 Araso F/G/A superficie Gratuito
Roma-Lido elinee di
VITINIAI IX 146 4 150 Araso F/G/A superficie A pagamento
FL3FL5 e lineedi
STAZ.S. PIETRO Xl 142 6 148 Interrato F/G/A superficie A pagamento
A pagamento
ELIO RUFINO VI 123 4 127 Araso G/G/A Linee di superficie (non incluso in
Metrebus)
ANGELO EMO- Metro AFL3 e lineedi .
VALLE AURELIA | 122 4 126 Araso F/G/A superficie Gratuito
Roma-Viterbo e linee
LA CELSA XV 121 4 125 Araso F/G/A di sgperfigie . A pagamento
LIDO NORD X 121 4 125 Araso Roma-Lidoelinee di Gratuito
F/G/A superficie
FL1elineedi
NOMENTANA 1l 101 4 105 Araso F/G/A superficie A pagamento
STAZIONE FL1 FL2 Metro Be
TIBURTINA Il 97 3 100 Araso F/G/A linee superficie A pagamento
COLOMBO X 84 0 84 Araso Ty EmEbEbe inss Gratuito

superficie
Tabella 6.21 Nodi di interscambio nel comune di Roma.

Nodi di interscambio esterni al Comune di Roma Capitale

Il sistemadi nodidiinterscambio esterni al comune di Roma conta 55 impianti a servizio dello scambio tra servizi ferro-
viari e TPL su strada e/o con I'auto privata. L'offerta complessiva di posti auto in tali nodi ammonta a circa 9.360 posti
auto; oltre ai 55 impianti di scambio coni servizi ferroviari sono presenti anche 3 autostazioni (Capena, Castel Gandolfo e
Gorga) perlo scambio trail servizio di TPL su gomma e I'auto privata;l'autostazione di Passo Corese (Comune di Monte-
libretti) viene inclusa all’interno dei 55 impianti perlo scambio con i serviziferroviari,in quanto adiacente alla stazione di
Fara Sabina— Montelibretti.

Nel grafico di seguito si riporta una classificazione dei nodi di interscambio con il sistema ferroviario esternial Comune
di Roma Capitale, in funzione della tipologia di scambio possibile, ovvero:

«  F/Gomma TPL/Auto che include queinodiche offrono la possibilita di scambio tra servizio ferroviario, autolinee
ed auto privata;

«  F/Gomma TPL che include i nodi che offrono la possibilita di scambio tra servizio ferroviario e autolinee, e non
sono dotati di parcheggio perle auto;

*  F/Auto che include le stazioni ferroviarie provviste di parcheggio di scambio ma non di autostazione o fermata
TPL nelle vicinanze tali da garantire I'integrazione tra il servizio di trasporto pubblico ferroviario ed automobilistico.

Numero nodi pertipologia discambio
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I nodi principaliin termini di offerta di posti auto (pit di 400) sono:

Monte Compatri-Pantano con 860 posti auto, gestito da Atac e a servizio della Metro C di Roma;

Anzio con 662 posti auto;

Fiumicino con 660 posti auto;

Passo Corese con circa 610 posti auto;
Monterotondo con 568 posti auto.

In Figura 6.22 si riporta la distribuzione dei nodi per capacita di posti auto.
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