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Introduzione

Il Quadro Conoscitivo del Biciplan ha lo scopo di comprendere | 6 o f € la domanda di ciclabilita nel territorio della
Citta Metropolitana di Roma, con particolare attenzione alle relazioni di scala intercomunale. Il tema della scala metropo-
litana & cruciale in questo piano di settore, che ha tra i suoi obiettivi quello di rendere piu attrattiva la mobilita ciclistica:
come =~ possibile raggiungere questo obiettivo, quando | 6area
mento ciclabile? Come fare in modo che un Biciplan di scala metropolitana non si esaurisca in una riproposizione di itinerari
cicloturistici sovraordinati, senza allo stesso tempoitadi vent
dei singoli Comuni nel definire i percorsi di scala locale? Le analisi svolte in questo documento hanno contribuito anche a

focalizzare quali siano le opportunita piu promettenti per sviluppare una vera e propria metropoli ciclabile.

Questo documento raccoglie gliesitidelleat t i vi t © di r i c o g nsiagniteonmnedi afferth, lsidie termisit e nt e
di domanda, sulle quali si basano le prime elaborazioni meta-pr ogett ual i volte a comprendere
Sono stati sviluppati approfondimenti distinti sul tema del ciclismo come attivita sportiva, turistica e di tempo libero, e
della bicicletta come mezzo di trasporto per spostamenti quotidiani, oltre che sultemade |l | 6 i nt ecomildrd-al i t =
sporto pubblico. Non sono state trascurate le profonde trasformazioni delle abitudini di mobilita recentemente portate dalla
pandemia di Covid-19, che con i lockdown e la diffusione dello smart-working hanno riportato molti spostamenti dalla
dimensione urbana a quella della provincia, accorciandone le distanze e generando in questo modo un grande potenziale
inespresso di ciclabilita diffusa sul territorio.




1. Il quadro normativo

Ldanalisi del quadro normativo di riferimento, qui condott a
Citta Metropolita e locale, ha i seguenti obiettivi:

9 Individuare gli attori e le responsabilita;

f Restituire una sintesi e schematizzazione della governance

1 Individuare linee guida e disposizioni;

1 Individuare vincoli normativi e urbanistici.

Il quadro normativo ai vari livelli & ricco di riferimenti programmatici che intrecciano le tematiche di connettivita delle reti
di trasporto (su strada, ferro etc.) alla scala europea e nazionale, sostenibilita del sistema dei trasporti ed abbattimento
delle emissioni alla luce della crisi climatica in corso. In questo capitolo si fa riferimento a quegli strumenti che affrontano
nello specifico (tra gli altri temi, o in esclusiva) la mobilita ciclistica. Per una trattazione piu esaustiva delle fonti normative
riguardanti tutte le forme di mobilita, si rimanda al Quadro Conoscitivo del PUMS e degli altri Piani di Settore.

1.1. Riferimenti normativi sovranazionali

1.1.1. Il LibroVerdei nVer so una nuova cultura della mobilit? ur ba

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 I'ambiente.

Questo documento si costruisce intorno alle problematiche della mobilita urbana: congestione e conseguenti perdita di
tempo e inquinamento sia acustico sia atmosferico; numero elevato di incidenti stradali in citta, le cui vittime sono per lo
piu pedoni e ciclisti. Partendo dal riconoscimento di queste criticita, viene proposta una politica di mobilita urbana che
aspiri ad essere efficace attraverso | 6adozione di un appro
differenti modalita di trasporto sia collettivo (treno, tram, metropolitana, autobus, taxi) sia individuale (automobile, motoci-
cletta, bicicletta, a piedi), cercando di realizzare anche gli obiettivi comuni di prosperita economica riguardanti il diritto alla
mobilita mediantel a gesti one dell a domanda di tr as plbdodurnento cereaitoltrea ©~ di v
di rispondere a queste problematiche attraverso alcune azioni: per un traffico scorrevole nelle citta, per una citta piu pulita,
per un trasporto urbano piu intelligente, per un trasporto urbano accessibile, per un trasporto urbano sicuro, per migliorare
le conoscenze.

La mobilit”™ ciclistica viene trattata trasversalmente all 08i
sciuto un ruolo fondamentale per migliorare la condizione di congestione di traffico nelle citta, in quanto mezzo competitivo
per gli spostamenti urbani di breve tragitto. Al fine di rendere piu attraenti e sicuri gli spostamenti a piedi e in bicicletta,
viene suggerito alle autorita locali e regionali di adoperarsi per una piena integrazione di queste modalita di trasporto nelle
poli t i che di mobilit”™ urbana, sia in sede di el aborazione si a
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lo sviluppo di adeguate infrastrutture. Per quanto riguarda la promozione della mobilita lenta viene incoraggiato lo svolgersi
di attivita educative a livello di citta, di quartiere, nei luoghi di lavoro e nelle scuole, come ad esempio giochi sulla circola-
zione stradale, indagini sulla sicurezza stradale o sussidi didattici. Inoltre, viene proposto che i comuni urbani e metropo-
litani prendano in considerazione la possibilita di nominare un funzionario appositamente addetto al traffico pedonale e
ciclistico.

1.1.2.1 | Piano dbéazione sulla mobilit” ur bana

Il Piano, pubblicato nel 2009 (COM(2009) 490), individua un set di 20 azioni concrete a breve e medio termine che
affrontano questioni specifiche connesse alla mobilita urbana in modo integrato. Esse si basano sui sei temi emersi dalla
consultazione prevista dal Libro Verde (vedi paragrafo 1.1.1), tra i quali si trova la sottoscrizione di piani di mobilita

urbana sostenibili. I n particol are, |l e azioni saranno attuate mediante
sulla mobilitd urbana, infatti, intende incoraggiare e sostenere lo sviluppo di politiche sostenibili volte a raggiungere gl
obiettivi generali delld6 U E , attraverso, ad esempi o, | o scambio di buone p
Fondi Strutturali e di Coesione i FSC). Inoltre, la Commissione si propone a supporto delle autorita locali nello sviluppo di
piani di mobilita urbana sostenib i | i per il trasporto merci e passegger. nel |l e
battere i cambiamenti climatici, raggiungere gli obiettivi di efficienza energetica ed energie rinnovabili, e rafforzare la
coesione sociale ed economica.

Anche in questo documento, viene sottolineatal 6 i mport anza del |l defficienza di nt eg
nessione tra le varie reti di trasporto, elementi chiave per il buon funzionamento del sistema dei trasporti e caratteristiche
fondamentali per incoraggiare i cittadini a dipendere in misura pit contenuta dalle automobili e a utilizzare invece i trasporti
pubblici, ad andare a piedi o in bicicletta, nonché a esaminare nuove forme di mobilita, ad esempio sotto forma di car-
sharing, car-pooling e bike-sharing.
1.1.3. Agenda ONU 2030

L6Agenda 2030 per | o Sviluppo Sostenibile, adottata il 25

viene definita come un fAprogramma dbéazione per | e persone,

17 obiettivi, denominati Sustainable Development Goals (SDGs), alla quale sono associati 169 target da raggiungere in
ambito ambientale, economico, sociale e istituzionale entro il 2030. Il processo di cambiamento del modello di sviluppo
viene monitorato attraverso i target e oltre 240 indicatori: rispetto a tali parametri, ciascun Paese viene valutato periodica-
mente in sede ONU e dalle opinioni pubbliche nazionali e internazionali.

Dei 17 obiettivi, quelli relativi alla mobilita sono:

M Goal9-1 mprese, I nnovazi one e linfrastrattsira resilientere ep MdCmwsd v airi @ el &inran o

ed una industrializzazi one etargetaelativiaegseptoabisttiviosoioe e sost eni bi

- 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-
cienza delle risorse da utilizzare e una maggiore adozione di tecnologie pulite e rispettose dell'ambiente;

- Facilitare lo sviluppo sostenibile e resiliente delle infrastrutture nei paesi in via di sviluppo attraverso un maggiore
sostegno finanziario, tecnologico e tecnico ai paesi africani, ai paesi meno sviluppati, ai paesi in via di sviluppo
senza sbocco sul mare e ai piccoli Stati insulari in via di sviluppo.

M Goal11i Ci tt ~ e comunit?’ s citta eegh inbedibmentifiuRann iddusiei, siceri, duraturi e

s 0 st e n ltérgetréladivi a questo obiettivo sono:

10



- Entro il 2030, fornire I'accesso a sistemi di trasporto sicuri, sostenibili, e convenienti per tutti, migliorare la
sicurezza stradale, in particolare ampliando i mezzi pubblici, con particolare attenzione alle esigenze di chi € in
situazioni vulnerabili, alle donne, ai bambini, alle persone con disabilita e agli anziani;
-Entro il 2030, aumentare | 6urbanizzazione inclusiva e sos
pata e integrata dell édinsediamento umano in tutt:i i 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.

C possibile ricondurre alcune delle misure e degl.i obiettivi
ciclistica. Gl i obiettiwvi precedentemente citati propongono
(Goal9), azione che potrebbe riferirsi anche alle reti di sposta
umanoo, ( GoailSad uet eGoealbednessere AAssicurare | a s azHepdirebbee i | b e
esseresostenut o anche dalla promozione dell dutilizzo della bicicl
tragi tti, aumentando cos?® | dattivit”™ motoria dell e ptetti sone e
chepudessereanc he favorita dall 6incremento della mobilit”™ ciclisti
mi glioramento della sicurezza stradale (Goal 11 e Goal 3.6 #feE
elelesionidainci denti stradali 0) .

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 provvedimenti de-
finiti nel contesto italiano che vedono tra i loro obiettivi e strategie lo sviluppo della mobilita ciclistica.

1.2.1. Il Piano Nazionale Sicurezza Stradale (PNSS)

Il Piano,f ort emente integrato con il contesto internazionale e ¢
della Commissione europea di settore, € stato redatto ed approvato nel 2022 e si articola in un sistema di indirizzi e di
mi sure mirate alla promozione e all 6i n e miglioraralasicorezza stichdale| a de f
su piu livelli: dagli enti proprietari e gestori, agli interventi strutturali, alle misure di prevenzione e controllo, ai dispositivi
normativi e organizzativi finalizzati al miglioramento della sicurezza secondo gli obiettivi comunitari (L. 144 del 17 maggio
1999).

In particolare, il PNSS segue lo stesso approccio suggerito a livello internazionale:ilc.d. i Saf e S yessp si pré
figge | 6obiettivo di eliminare |l e vittime di i nci deefinire strad
negli anni. Le Linee guida definisconold6 obi et ti vo generale di riduzione delle vitt
ed individuano le categorie a rischio dei ciclisti, pedoni, utenti delle due ruote motorizzate, popolazione over 65 e bambini.
Per ognuna di queste categorie, verrannod ef i ni ti degli obiettivi specifici allo sc
delle risorse investite per il miglioramento della sicurezza stradale. Sihannopoilest r at e g i e, ché $oaozoigania-e
zate su due differenti livelli strategici:

1 linee strategiche specifiche indirizzate alle categorie a maggior rischio;
9 linee strategiche generali indirizzateada gi r e s ul | &(raggtugpat®secondasitirqueailastri della sicurezza
stradale dej.initi dal | 6ONU

Inoltre, il Piano individuera le misure in cui articolare le strategie ed esaminare le tendenze in atto che si svilupperanno
nel decennio e per le quali sara necessario assumere adeguate contromisure: invecchiamento e aumento degli stranieri
residenti; aumento di automazione, shared mobility e MaaS; aumento di traffico merci ed e-commerce; diffusione di dispo-
sitivi elettrici di mobilita individuale quali monopattini elettrici, segway, monowheel (micromobilita), riqualificazione, ridise-
gno e regolamentazione degli spazi urbani adibiti alla mobilita (soprattutto per quanto riguarda quella non motorizzata).
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Alfinediraggiunger e | 6obi ettivo generale del PNSS di ridurre al 50%
fissati i seguenti target:

1 Riduzione del 60% dei decessi su strada per i pedoni e i ciclisti rispetto al 2010;

1 Riduzione del 50% dei decessi su strada per gli utenti delle 2 ruote e dei decessi dovuti a incidenti in itinere rispetto
al 2010;

1 Azzeramento dei bambini morti su strada rispetto al 2010.

1.22.1 1 piano AStrategia Nazionale per | o Sviluppo Sost el

I'n ITtalia gli obiettivi del | d6SArgtegiradNazioald er 200s8illipps sostenibitee c e pi t |
(SNSvS), approvata dal Comitato interministeriale per la programmazione economica (CIPE) con delibera n. 108, in data
22 dicembre 2017, nella quale sono definite le linee direttrici delle politiche economiche, sociali e ambientali finalizzate a
raggiungeregliobi et t i vi di sviluppo sostenibile entro il 2030. La st
2030: Persone, Pianeta, Prosperita, Pace e Partnership. Una sesta area € dedicata ai cosiddetti vettori per la sosteni-
bilita (definiticome ambitidi azi one trasversali e |l eve fondamentali per avyv
della sostenibilitd nelle politiche, nei piani e nei progetti nazionali), da considerarsi come elementi essenziali per il raggiun-
gimento degli obiettivi strategici nazionali.

Gli obiettivi del piano che risentono maggiormente delle politiche dei trasporti e della ciclabilita sono:

1 Area Persone i ll1.2 Diffondere stili di vita sani e rafforzare i sistemi di prevenzione;

9 AreaPianeta-1 11 .3 Rigenerare |l e citt”™, garantire | daccessibilit
9 Prosperitai 111.6 Promuovere la domanda e accrescere I'offerta di turismo sostenibile;

1 Area Prosperita - IV.2 Aumentare la mobilitd sostenibile di persone e merci;

1 Area Prosperita - IV.3 Abbattere le emissioni climalteranti nei settori non-ETS.

123.Legge 11 gennaio 2018 n. 2 ADisposizioni per |l o svil
zione della rete nazionale di percorribilit”™ ciclistic

La Il egge d" disposizioni sulla mobilit”™ ciclistica ite, tutt.i
valorizzazione del territorio e sviluppo del turismo. Stabilisce per i comuni con pit di 10mila abitanti I'obbligo di ridurre al
di sotto del 40 per cento gli spostamenti individuali motorizzati con mezzi privati entro tre anni dall'approvazione della legge
(47 per cento dopo il primo anno e 45 per cento dopo il secondo).

La legge stabilisce che entro sei mesi dalla sua entrata in vigore, venga approvato il Piano Generale della Mobilita
Ciclistica, che deve affrontare lo sviluppo della ciclabilita sia alla scala urbana e metropolitana, sia alla scala regionale,
nazionale ed Europeapi ani fi cando e programmando | a realizza&ehnemote del | a
previsto anche uno strumento pianificatorio di scala regionale, ovvero il Piano Regionale della Mobilita Ciclistica,
anchbdesso di ale@ieilrcarspettivo di scalanazionale. A livello comunale (oltre ai 100.000 abitanti) e di
Citta Metropolitana & dato mandato di redigere il Biciplan.

Léart. 11 dispone che il Ministro delle infrastrutture e dei
una relazione indicante:
a)yl 6entit” fHehbhezirasioesetanziate e spese a |livello local e,
realizzazione degli interventi di cui alla legge in oggetto;
b) il numero e la qualita degli interventi finanziati e realizzati con le risorse di cui alla lettera a);
c) lo stato di attuazione della Rete ciclabile nazionale «Bicitalia» e il cronoprogramma degli interventi previsti dalla
programmazione nazionale;
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d) i risultati conseguiti nell dincremento della mobilit”™ cic
stico, del l 8inquinamento atmosferico e dei sinistri e dan
sicurezza della mobilita ciclistica;

eyl o stato di attuazione dell 6integrazione modale tra | a bic

f la partecipazione a progetti e a programmi dell dUnione eur

ggundanal i si comparata con | e iniziative assunte negl: al tri

Parimenti, entro il 1° aprile di ciascun anno, le regioni e le province autonome di Trento e di Bolzano presentano una

relazione al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti sullo stato di attuazione degli interventi previsti dalla legge in oggetto,

sulla Il oro efficacia, sull 6i mpatto sui cittadini e s lidatea soci ¢

| 6ef ficacia degl:i intervent.i previsti dal piano regionale de

Linee guida per |l a redazione e | 6attuazione del #f@ABiciplano

Ai sensi del |l 6articolo 6 delMBTsbpramecaeanzoohathi heggguidaoip

zione del Biciplan. Sono obbligati alla redazione di questo strumento tuttii comuni non facenti parte delle Citta Metropoli-
tane (aventi popolazione superiore ai 100.000 abitanti) e le citta metropolitane stesse. Il Biciplan € un piano di settore
del Piano Urbano della Mobilith Sostenibile.

Il Biciplan si articola generalmente su un orizzonte temporale decennale, deve essere aggiornato con cadenza quan-
tomeno quinquennale e deve integrare un percorso partecipativo.

Gli obiettivi® del Biciplan devono essere:
9 Diminuzione del numero di incidenti con morti e feriti tra i ciclisti;
1 Sviluppo delle reti ciclabili e delle ciclovie turistiche (continuita, brevita, sicurezza e riconoscibilita degli itinerari),

nonché della dotazione di stalli bici;

1 Miglioramento dei servizi di mobilitd condivisa;

9 Miglioramentode |l | 6i nt er modal it”™ con il TPL

1 Riduzione del numero di furti e vandalizzazioni di biciclette;

f Miglioramento dell dattrattivit”™ del |udlizzo(pdr spbstamenti ststeraatici
e non), riequilibrio modale della mobilit”™ e riduzi
privata).

Le Linee guida danno elementi utili per la redazione del Biciplan, offrendo indicazioni significative su come costruire un
guadro conoscitivo esaustivo, che prenda in esame si a
terminige ogr afi ci, topol ogici, quantitativi e qualitatiwvi
quali la bassa accessibilita a poli e servizi, bassi livelli di sicurezza stradale e consistenti fenomeni di furto delle biciclette.

La parte Il del documento individua gli argomenti da affrontare nella parte regolamentare di un Biciplan, al fine di fornire
indicazioni per una corretta realizzazione di interventi a favore della bicicletta, contestualizzati con il territorio (geografia,

storia, prassi e caratteristiche locali).

La parte IV del documento identifica quali sono le azioni e gli interventi che i Comuni e le Citta Metropolitane possono
programmare per favorire il diffondersi della mobilita ciclistica, tra i quali per esempio: iniziative di mobility management
per la gestione e il coordinamento delladomandai of f erta, atti vit™ di promozi one
|l a |l ogistica urbana, | GiShtarocdhywzi ¢t dMendiénind vaizdio nedit uBiake

1 Gli obiettivi indicati derivano da una lettura critica e sintetica delle seguenti fonti menzioniate nelle Linee Guida: DM 557/1999; Legge
11 gennaio 2018, n.2; DM 397/2017 e s.m.i.; DM 257/17 modificato dal DM 396/2019.
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e-bike e micromobilita elettrica, la realizzazione di ciclo-parcheggi, ciclo-of f i ci ne e | a promozione del
TPL.

Piano generale della mobilita ciclistica (PGMC)

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, fiDi sposi zi oni per | o sviluppo dell a mob
rete nazionale di percorribilit”™ ciclisticao. I PGMI ha | a
mobilita ciclistica sia in ambito urbano che nazionale, indicando obiettivi e linee di finanziamento. In questo senso il PGMC

procede alla individuazione delle ciclovie di interesse nazionale che costituiscono la Rete ciclabile nazionale «Bicitalia»

e definisce le risorse utilizzabili per tali 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 degl
quindi definiti gli indirizzi volti ad assicurare un efficace coordinamento dell'azione amministrativa delle Regioni, delle Citta
metropolitane, delle Province e dei Comuni concernente la mobilita ciclistica e le relative infrastrutture, nonché a 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 la mobilit”™ ciclistica possa diventare strumetaoal e a
del PGMC & quello di una rapida messa in esercizio di una rete ciclabile locale interconnessa con quella nazionale. Questo
sirealizza dando |l uogo ad un'attivit”™ di Airammendo dell e infi
state integrate in un progetto unico nazionale di mobilita sostenibile.

Per la realizzazione di tali obiettivi il PGMC definisce le priorita amministrative tenendo presente ogni altro tipo di intervento

gia previsto nell'ambito del sistema nazionale delle ciclovie. Sotto il profilo delle risorse, il PGMC recepisce il quadro degli

obiettivi finanziati con il PNRR, dando conto delle scadenze e delle linee di finanziamento per la realizzazione degli inter-

vent.i che dovranno concr et i zz a2026.ill PGMCl db alteesi coaoto dblia prpspedtivaicliei c az i or
verraper seguita attraverso | 6identificazione di risorse di der i
essere utilizzate per il completamento della rete ciclistica nazionale, ad incremento delle risorse nazionali. Il 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

fin dal | datecanadtament inwr sforzo congiunto con regioni ed enti locali che hanno un ruolo fondamentale

nella definizione e nellb6attuazione dei percorsi stessi
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Obiettivo fondamentale del PGMC é quello di portare a compimento il progetto Bicitalia, che potra connettere in modo
definitivo | 61l t &urovalo, mluhadogiga eitgaranteeuun grandeavolano sia turistico che ambientale a
disposizione degli italiani e degli europei, attraverso:

1 la gestione di un modello che preveda uno sviluppo delle infrastrutture ad alto impatto turistico nelle aree territoriali

di grande valore culturale presenti nel nostro Paese, con una tempistica coerente con il PNRR;
fT1 é6identificazione di u mebilith ordamé e delle fasce perinretwli dttadine eéhe abresénta a
I'uso quotidiano in sicurezza (e non soltanto di natura ricreativa) del mezzo a due ruote.

I nfine, tra gli obiettiwvi c he vengonendtaend, wioetquellardieuha cigdGaM C , co
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.

1.2.4. Programma di incentivazione della mobilita urbana sostenibile (PRIMUS)

I IProgramma di Incentivazione della Mobilita Urbana Sostenibile (PRIMUS)0, approvato con il dec
n. 417/ CLE del 21 dicembre 2018 dell a Direzione Generale pe
decreto direttoriale n. 4 del 19 febbrai o 2o@idnBerventiperflaproal i zzat
mozione di forme alternative e sostenibili di mobilita urbana, all o scopo d ambientateuNello spedifidcoj mpat t o
qguesto programma € coerente con gli obiettivi nazionali e comunitari in materia di riduzione di gas serra, emissioni di
particolato e di ossidi di azoto derivanti dal settore dei trasporti attraverso azioni di riduzione del traffico veicolare su strada,
incentivazione della mobilita ciclistica e del trasporto condiviso, diffusione del mobility management.

PRIMUS é destinato a finanziare progetti di mobilitd sostenibile nei Comuni con popolazione non inferiore a 50.000
abitanti attraverso una dotazione di 15 milioni di euro per il cofinanziamento di Progetti Operativi di Dettaglio (POD) pre-
sentati che si riferiscono ad una delle seguenti azioni:

1 realizzazione di nuove piste ciclabili in grado di rispondere alla domanda di spostamenti urbani casa-scuola e casa-
lavoro;

1 sviluppo della sharing mobility in ambito urbano;

1 sviluppo delle attivita di mobility management presso le sedi delle Amministrazioni dello Stato (sedi centrali e perife-
riche), delle Amministrazioni territoriali, delle scuole e delle universita.

1.2.5. Piano Strategico Nazionale della Mobilita Sostenibile

Il Piano Strategico Nazionale della Mobilita Sostenibile, attuato con il Decreto Interministeriale (MIT i MISET MEF)
n. 81 del 14 febbraio 2020, fornisce linee di indirizzo di medio periodo sia a supporto delle attivita di programmazione
del settore alle regioni e agli enti locali, sia a supporto delle scelte strategiche in relazione alle diverse opzioni tecnolo-

giche alle aziendedel TPLe al | 6i ndustria della filiera di riferimento
Al'll 6interno della predisposizione del Piano, i grandi <cent
trano, tendenzialmente, le principali problematiche legate alla congestione da traffico e agli alti tassi di inquinamento

del | Geabrbiean;e si | trasporto pubblico | ocale su gomma non sia | a
pu, contribuire al mi glioramento dell a qual sastituzibreeldéi mexzi i a . Pe

piu obsoleti cosi da perseguire il necessario rinnovo della flotta. Basandosi sulle disposizioni impartite dal DPCM del 17

aprile 2019, il Piano destina quindi delle risorse finanziarie alld a ¢ g i veidoloper il trasporto pubblico locale e per le

relative infrastrutture, al fine di: migliorare qualitativamente e rapidamente il parco veicoli, sostituendo i veicoli mag-

giormente inquinanti ed energivori; mi gl i or are | a qualit”™ delclintalkerant &d ileparticalatou r r e | €
sostenere una coerente politica di infrastrutturazione, dei centri di stoccaggio gas e di ricarica elettrica permettenddo

una maggiore diffusione degli autobus a energia alternativa.
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Il Piano presentainoltreun 6 anal i si del | a d o madavaemergkiunamontbazidne della qupta di $pbd-i ¢ a
stamenti motorizzati effettuati con mezzi pubblici in ambit
bicicletta). Nonostante cid, viene anche riportato che gli italiani abbiano dichiarano di voler utilizzare di piu i mezzi pubblici
e la bicicletta; dalle analisi si evince che la propensione al cambio modale a favore dei mezzi a minore impatto ambientale
€ comungue molto alta.

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

La Legge 9 novembre 2021, n. 156 converte definitivamente il DL n. 121/2021, recante disposizioni urgenti in materia di
Investimenti e Sicurezza delle Infrastrutture, dei Trasporti e della Circolazione stradale, per la funzionalita del Ministero
delle Infrastrutture e della Mobilita sostenibili, del Consiglio superiore d e i Lavori pubblici e del |l 6,
Sicurezza delle Infrastrutture stradali e autostradali.

La | egge iFendadperderdicielabililurbédned6 ed amplia gli Interventi per i qu

per | o sviluppo delle reti ciclabili urbaned da parteadi Com

essere coperto il 50% del costo complessivo degli Interventi posti in essere da Comuni e Unioni di Comuni relativi a:

fmessa in sicurezza della mobilit”™ ciclistica urbana, compr
a 30 km/ h, e | dinstallazione della relativa segnaletica;

1 realizzazione di stalli o aree di sosta per i velocipedi;

frealizzazione della casa avanzata e del | &is)cld-bisyele-teg,det | abi | i
fCodice della Stradao.

Le modifiche apportate recentemente al Codice della Strada (decreto-legge 10 settembre 2021, n. 121, il cosiddetto
AfDecreto I nfrastruttureo, convertito in | egge dal Parl ament
novita per la progettazione e la pianificazione della mobilita ciclistica. Sono stati infatti introdotti i seguenti dispositivi di
progettazione:

9 la corsia ciclabile, una parte della carreggiata delimitata da una striscia bianca continua o discontinua destinata alla
circolazione delle biciclette.

1 lacorsia ciclabile per doppo senso ciclabile, una parte della carreggiata delimitata da una striscia bianca discon-
tinua destinata alla circolazione delle biciclette per farle circolare in doppio senso anche nelle strade a senso unico
per tutti gli altri veicoli;

1 la casa avanzata (linea di arresto per le biciclette in posizione avanzata rispetto alla linea di arresto per tutti gli altri
veicoli) che favorisce la fruizione delle intersezioni da parte dei ciclisti e la corsia ciclabile per doppio senso ciclabile,
che consente ai ciclisti la fruizione a doppio senso di una strada che & a senso unico per le automobili;

1 uso ciclabile di corsie preferenziali, ovvero la possibilita per le biciclette di utilizzare le strade e corsie preferenziali
per i mezzi del trasporto pubblico (autobus ecc) delimitate da linea continua bianca e gialla;

1 lazona (o strada) scolastica, una zona urbana in prossimita delle scuole in cui € garantita una particolare protezione
dei ciclisti e dei pedoni, delimitata lungo le vie di accesso dagli appositi segnali di inizio e di fine. Nelle zone scolasti-
che urbane puo essere limitata o esclusa la circolazione, la sosta o la fermata di tutte o di alcune categorie di veicoli,
in orari e con modalita definiti con ordinanza del sindaco;

fla classifi c &bis eoSJtradasirbana cicdabikeo (i s i tratta di strade urbane
banchine pavimentate e marciapiedi, con limite di velocita non superiore a 30 km/h, definite da apposita segnaletica
verticale ed orizzontale, con priorita per i velocipedi.

Sono state introdotte, inoltre,n o r me s u Imoopadtioi elétericic on | 6 obi etti vo di aumentarn
rirne il corretto uso senza scoraggiare il ricorso a questa forma di mobilita dolce diventata sempre piu diffusa soprattutto
nei grandi centri urbani a seguito della pandemia. E stata introdotta la riduzione del limite di velocita da 25 a 20Km/h (resta
invece a 6km/ h alldédinterno delle aree pedonali), il etovieto
di parcheggiare sui marciapiedi al di fuori delle aree individuate dai Comuni. Per evitare la sosta selvaggia, i holeggiatori
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di monopattini elettrici devono prevedere | 6obbligo mne acqui
sulla strada. C stato confermato | 6obbligo del casco per i
essere prowvisti di segnalatore acustico e di un regolatore di velocita. Quelli gia in circolazione prima di questo termine

devono adeguarsi entro il primo gennaio 2024. E prevista la confisca del mezzo per chi circola con un monopattino mano-

messo.




1.2.7. Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR)

Il Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) contiene un insieme di riforme strutturali e linee di investimento per
il periodo che va dal 2021 al 2026 ed € stato redatto per rispondere alle richieste del Dispositivo per la Ripresa e Resilienza
(RRF).

Il Pi ano, infatti, si i ns er iNext&enarhtio® EU(NGEU)ncbe peevedie ingestimgnti a mma e
e riforme per accelerare la transizione ecologica e digitale, migliorare la formazione delle lavoratrici e dei lavoratori e
conseguire una maggiore equit”™ di gener e, t er rdeiduempringpale e get
strument.i del NGEU: il RRF e il Pacchetto di Assisteb)iza all a

concepito ipbreve teroning (2021a202R)iper aiutare i Paesi nella fase iniziale di rilancio delle loro economie.

Nello specifico, il solo RRF garantisce risorse per 191,5 miliardi di euro, da impiegare nel periodo 2021-2026, delle quali

68,9 miliardi sono sovvenzioni a fondo perduto. Léltalia intende wutilizzare
tramite i prestiti della RRF, che per il Paese é stimata intorno ai 122,6 miliardi.

Il PNRR si articola in sei Missioni e 16 Componenti. Le sei Missioni del Piano sono:

1 Missione 1 - Digitalizzazione, innovazione, competitivita, cultura e turismo (a cui sono destinati 40,29 Mid di
Euro): sostiene la transizione digitale del Paese nella modernizzazione della Pubblica Amministrazione (PA), nelle
infrastrutture di comunicazione e nel sistema produttivo;

1 Missione 2 - Rivoluzione verde e transizione ecologica (a cui sono destinati 59,46 MId di Euro): volta alla transi-

zione verde ed ecologica della societ”™ eEurdpedn Geen®Oeahmemi a (i n
rendere il sistema sostenibile e garantire | a sua competit
ramento della gestione dei rifiuti, ricerca per le fonti di energia rinnovabili, investimenti per lo sviluppo delle principali

aziende della transizione ecologica e della mobilita sostenibile. Inoltre,c o mpr ende azi oni volte all ¢
patrimonio immobiliare pubblico e privato, iniziative per il contrasto al dissesto idrogeologico e la salvaguardia e
promozione della biodiversit”™ del terri tetagdstmnesastanibiiered i r e | a
efficiente delle risorse idriche;

1 Missione 3 - Infrastrutture per una mobilita sostenibile( a cui sono destinati 25,40 MId
di rafforzare ed estendere | a rete dell éalta velocit”™ ferr
modo nel Mezzogiorno), potenziare il trasporto merci attraversoune f f i ci ent ament o del |l 6i nt er moc
promuove | 6ottimizzazione e |l a digitalizzazione del traffi

gistica Nazionale (PLN) per la rete dei porti;

1 Missione 4 - Istruzione e ricerca (a cui sono destinati 30,88 MId di euro): colmare carenze infrastrutturali, aumenta
| 6of ferta degl:i asili nido, favorisce | daccesso alle univ¢«
rafforzamento del sistema di ricerca;

1 Missione 51 Coesione e inclusione (a cui sono destinati 19.85 MId di euro): investe nelle infrastrutture sociali,
rafforza | e politiche attive del |l avoro e sostiene il sis:
miche Speciali e la Strategia Nazionale delle Aree Interne (SNAI);

1 Missione 67 Salute (a cui sono destinati 15,63 MId di euro) : rafforzamento della prevenzi
territorio e integrazione tra i servizi sociali e sanitari; ammodernamento delle dotazioni tecnologiche del Servizio
Sanitario Nazionale (SNN); promuove la ricerca scientifica in campo biomedico e sanitario.

Il Governo ha predisposto uno schema di governance del Piano che prevede una struttura di coordinamento centrale
presso il Mi ni stero dell dEconomi a, che supervisiona | dattua:
pagamento alla Commissione europea, invio che & subordinato al raggiungimento degli obiettivi previsti. Il Governo costi-
tuira anche delle task force locali che possano aiutare le amministrazioni territoriali a migliorare la loro capacita di investi-
mento e a semplificare le procedure. La responsabilita di indirizzo del Piano é assegnata alla Presidenza del consiglio dei
Ministri, il cui Cabieasdirdggant ehpresfiedeubal @ ricognizione sull o
monitora gli eventuali adempimenti normativi e affiancata dalla Segreteria tecnica, assicura relazioni periodiche al
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Parlamento e alla Conferenza Unificata; si ha poi un Tavolo permanente per il partenariato economico, sociale e territoriale
e undéUnit” per |l a realizzazione e il mi glioramento dell 6ef fi

Il Piano presenta tre assi strategici fondamentali condivisi a livello europeo: digitalizzazione e innovazione, transi-
zione ecologica, inclusione sociale. Inoltre, IPNRRi ndi vi dua due modalit?’ di attuazion
giornamentodialcune ri forme strutturaldi (Adi contestoo, fiabilitanti

Per quanto riguarda la mobilita ciclistica, possono essere particolarmente interessanti le Missioni 1,2 e 3.

La Missione 1 fADigitalizzazione, innovazione, competitivit?®
della digitalizzazione, che riguarda il continuo e necessario aggiornamento tecnologico nei processi produttivi, nonché
I 6i nn o de mdcessi di monitoraggio e di gestione delle infrastrutture (sia energetiche, sia dei trasporti) in qualita e
sicurezza attraverso sensori e piattafor me. Al'l 6interno dell
mossaundéof ferta turistica basat al 6siunlnloav aszad sotneeniebilla tdi gainbaileinztzaa
una serie di azioni volte al miglioramento delle strutture turistico-ricettive e dei servizi turistici.

LaMi ssione 2 fARivoluzione v er,gremuave una radicald transivione ecaogicalversg lac a o
completa neutralita climatica e lo sviluppo ambientale sostenibile per mitigare le minacce a sistemi naturali e umani. Questa
Missione consiste di 4 Componenti:

1 C1. Agricoltura sostenibile ed Economia circolare;

1 C2. Energia rinnovabile, idrogeno, rete e mobilita sostenibile;

9 C3. Efficienza energetica e riqualificazione degli edifici;

9 C4. Tutela del territorio e della risorsa idrica.

In particolare la componente M2C2 - Energia rinnovabile, idrogeno, rete e mobilita sostenibile prevede il raggiungi-

mento di una progressiva decarbonizzazione di tutti me)settor
per incrementare | 6utilizzo di rinnovabil i ertcolard focusaduhao r z a me n
mobilit”™ pi% sostenibile e sulla decarbonizzazione dionial cuni
basate sull 6i dr ogeno ( ElhHydragen&tategyp im partieolare, il PNRR individua in questa Componente,

| 6Ambi to di intervento 4 ASviluppare un trasporto | ocale pi'!
dell a qualit”™ della vita in termini di r i duecongestoni @iptégiadi nqui r

zione di nuovi servizi, attraverso i seguenti investimenti:

1. Rafforzamento della mobilita ciclistica, a | fine di favorire | 6intermodalit”™ e
percorsi ciclabili urbani e metropolitani per circa 570 km e di percorsi ciclabili turistici per circa 1.250 km), sia per
scopi turistici o ricreativi, sia per favorireglis post amenti quoti di ani e |l dintermodal.i
2. Sviluppo del trasporto rapido di massa,
3. Sviluppo di infrastrutture di ricarica elettrica pubblica (sviluppo di 7.500 punti di ricarica nelle superstrade e di
circa 13.750 punti di ricarica in centri urbani);
4. Rinnovo flotte bus e treni verdi, con un programma di grande rinnovamento del parco bus oramai obsoleto verso
soluzioni a basse/zero emissioni (es.: rinnovo parco autobus composto da 5.540 mezzi e ritiro dei mezzi EURO 0, 1,
2 e parte degli EURO 3) e di treni verdi (es.: acquisto di 53 treni elettrici).

Infine,] a Mi ssione 3 fAlnfrastrutture per una mobilit" sosteni bi
cremento della mobilita collettiva, in particolare su rotaia, compreso lo spostamento del trasporto merci da gomma a ferro
e il contenimento di fabbisogno della mobilita privata. Inoltre, come prevede la Componente M3C1, vengono promossi
investimenti non solo sulla rete ferroviaria ma anche sui nodi nazionali e regionali.

In conclusione, € possibile ricondurre alcune delle misure individuate anche allo sviluppo della mobilita ciclistica. Il ciclo-
turismo, ad esempio, potrebbe presentarsi come parte d@ell 6o0of
Componente M1C3 fATurismo e Cultura 4.00, attraverso | o svilurg
gli investimenti riguardanti i nodi della mobilitd regionale e nazionale, potrebbero comprendere anche le componenti che
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permettano | d6interoperabilit”™ delle differenti modal ia "~ di t
fine di aumentare | 6accessibilit”™ a diversi |livelli

1.3. Riferimenti normativi regionali

1.3.1. Disposizioni per favorire la mobilita nuova (L.R. 28/12/2017 n. 11)

La Legge Regionale 28 dicembre 2017, n.11A Di sposi zi oni per f adefmisce unguadrachianodd i | i t ~
obiettivi per la pianificazione della mobilita nel Lazio, che vede nello sviluppo della ciclabilita un elemento fondante della
transizione verso modelli nuovi e sostenibili. La legge promuove e sostiene 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 valoriz-
zare le risorse ambientali.

La legge promuove, oltre alla mobilita ciclistica, anche altre forme di spostamento collettivo (carpooling e carsharing), e

prevede:

1 la definizione e la classificazione dei percorsi ciclabili;

1 la creazione di una rete regionale, integrata con la rete delle infrastrutture per la mobilita e le altre forme di sposta-
mento collettivo, interconnessa, protetta e dedicata, di itinerari ciclabili e ciclopedonali attraverso localita di valore
ambientale, paesaggistico, culturale e turistico;

1 la realizzazione degli interventi finalizzati alla coesistenza dell'utenza motorizzata e non motorizzata, anche attra-
verso politiche di moderazione del traffico privato;

1 le modalita per attivare informazione, formazione, sviluppo di una cultura della nuova mobilita sostenibile e monito-
raggio sulla diffusione dell'uso della bicicletta (anche mediante I'utilizzo delle nuove tecnologie quali bike sharing e
mezzi elettrici).

Con la stessa Legge vengono introdotti i "Piani strategici per la mobilita ciclistica” che saranno curati dalla Citta metro-
politana di Roma Capitale, dalle Province e dai Comuni (articolo 6). Il punto centrale del provvedimento el 6 i nt roduzi o1
del "Piano regionale della mobilita ciclisticad (PRMC) come piano di settore del PRMTL (v. par. 2.1.4 a pagina 29).

La legge (articolo 7), prevede azioni per la progettazione, la realizzazione e la promozione di reti urbane o extraurbane di
itinerari e piste e percorsi ciclabili e ciclopedonali, anche turistici, oltre ad aree urbane a prevalenza di traffico non moto-
rizzatoe comprendeun di nt er e s s a mecuperd delle ferrode dismease.d i

Al | 6 aZ2laliegge definisce:
1 le tipologie di percorsi che costituiscono la rete regionale della mobilitd nuova, che € composta, oltre che dai percorsi
ciclabili e itinerari ciclopedonali, anche dalle seguenti ciclovie:
- greenway o corridoi verdi, piste in sede propria lontane dalla strada destinata al traffico motorizzato;
- sentieri e percorsi naturali in parchi o ambiti rurali, anche attraverso forme di mobilita dolce in acqua;
- strade senza traffico ovvero con percorrenza motorizzata inferiore a 50 veicoli/giorno;
- strade a basso traffico ovvero strade con percorrenza motorizzata inferiore a 500 veicoli/giorno e punte inferiori a
50 veicoli/ora.
i ciclostazione:i nf rastruttura ospitante | 06insieme di servi zi che c¢
il noleggio e il deposito di cicli nonché acceleratori di andatura;
1 il bike sharing deve comprendere:
-stazioni poste alléinizio e alla fine dei percorsi, comp
pedalata assistita elettricamente;
-intermodal it”™ del servizio di bi ke sharing attraverso | 0i
sporto pubblico locale;
- sviluppo di tecnologie mobili fornendo informazioni sul livello di offerta del servizio di bike sharing;
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-tecnologie preposte alla tracciabilit”™ e alldidentificazi
curezza riguardo possibili sottrazioni indebite.

La legge individua obiettivi strategici differenziati per la ciclabilita urbana ed extraurbana. Sono di particolare interesse
per il Biciplan della Citta Metropolitana gli obiettivi strategici per la ciclomobilita extraurbana, ovvero:
1 la creazione di una rete, interconnessa, protetta e dedicata, di itinerari ciclabili e ciclopedonali attraverso localita di
valore ambientale, paesaggistico, culturale e turistico, i cui itinerari includano anche gli itinerari di media-lunga per-
correnza, compr e s i quel Ii gi " individuati e promossi dall e asso
della bicicletta a scopi turistici, con la creazione di una rete di servizi e strutture dedicate, compresi i punti di ristoro,
con particolare riguardo ai percorsi connessi e correlati alle vie aventi caratteristiche storico-culturali;
1 la creazione, in ambiente rurale e montano, di percorsi dedicati e strutture di supporto;
flacreazi one di una rete di ciclostazioni per favorire [ 86int
9 la promozione di strumenti informatizzati per la diffusione della conoscenza delle reti ciclabili e delle strutture di
supporto collegate;
fla realizzazione di azioni di comunicazione, educazione e
treno e bici piu bus;
1 la promozione di eventi e manifestazioni dedicate alla promozione della mobilita ciclistica;
1 la creazione di percorsi con fruizione giornaliera o plurigiornaliera, connessi alla rete di trasporto di massa e ai porti
turistici nonché di una rete di strutture di assistenza e ristoro.

Léilluminazione delle ciclovie deve prevedere | 6utilizzo pr
il risparmio energetico.

La Regione sostiene gli enti locali al fine di garantire una costante ed adeguata manutenzione, pulizia e decoro di tutte
le reti ciclabili e ciclovie presenti sul territorio, attivita che rimangono di competenza degli enti proprietari nel cui territorio
insiste il percorso. Gli accordi di programma che definiscono i tracciati che insistono sul territorio di piu comuni devono
prevedere anche la ripartizione dei costi di manutenzione, sia ordinaria che straordinaria.

Al fine della costruzione e manutenzione di infrastrutture per la mobilita nuova, laLeggepr evedeva anche | 6at
di incentivi e finanziamenti sulla mobilit”™ sostenibirutte (cof
ture e dei Trasporti iividuavhle €eguent dispasizidbidfinanziamea ) e d

a) AFondo per favorire | a mobi-lntérweovia éi |l pambbitotiencied]
spesa, pari ad euro 250.000,00 per ciascuna annualita 2018 e 2019,

b) AiFondo per favorire | a mobi-lntérwmweonva enlaombbi tapitalebd]j
spesa, pari ad euro 800.000,00 per ciascuna annualita 2018 e 2019.

Esse si sono poi tradotte nel D. G. R. 7 novembre 2018, n. 6
déinteresse alla realizzazione di piste ciclabil i sgohalet errit
n11/ 201790

1.4. Regolamenti in materia di trasporto delle bici a bordo del TPL

LO6i nt er moidl&L eiunodei [ etficaci modi di ampliare la penetrazione della mobilita sostenibile in un contesto
metropolitano caratterizzato da spostamentidimedio-l ungo raggi o. Ldanalisi desivedammgo!l ame |
i paragrafi seguenti per i treni regionali Trenitalia e per il trasporto pubblico gestito da ATAC) ha evidenziato tuttavia un
quadro piuttosto rigido per quanto riguarda il trasporto di biciclette non pieghevoli e/o a pedalata assistita sui mezzi pubblici.
Questa criticita puo essere compensata parzialmente dal potenziamento dei servizi di bike-sharing e bike-parking alle
stazioni di arrivo e di partenza dello spostamento.
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Regolamento Trenitalia

Su tutti i treni regionali i anche quelli non segnalati con apposito pittogramma i viene ammesso il trasporto gratuito di
una bicicletta pieghevole opportunamente chiusa, per <ciascun
zione che le dimensioni non superino i cm 120x80x45, e che non arrechi pericolo o disagio agli altri viaggiatori. Dal 15
maggio 2020 sono ammessi a bordo anche monopattini, hoverboard e monowheel, che rispettino la sopra menzionata
sagoma massima di ingombro.

Sui treni regionali contrassegnati da apposito pittogramma, limitatamente ai posti disponibili, ogni viaggiatore puo tra-
sportare con sé una bicicletta montata, acquistando il supplemento bici valido fino alle ore 23.59 del giorno indicato sul
biglietto o, in alternativa, un altro biglietto di corsa semplice di seconda classe. Il personale di bordo pud non consentire il
trasporto di biciclette a bordo treno nel caso in cui il trasporto sia ritenuto pregiudizievole del servizio ferroviario.

Regolamento ATAC

Regole per le Linee di superficie. Ogni passeggero pud portare con sé una sola bicicletta, il cui trasporto & gratuito per
i possessori di abbonamento Metrebus, mentre tutti gli altri, oltre al proprio titolo di viaggio, devono acquistare un biglietto
a parte per il trasporto della bicicletta. Sono in ogni caso ammesse solamente biciclette monoposto a trazione esclusiva-
mente umana e quindi senza alcun tipo di motore. Il trasporto di biciclette pieghevoli & consentito, senza limitazioni di
orari e di tipologie di bus e tram, alle biciclette pieghevoli aventi dimensioni, da chiuse, non superiori a cm 110 X 80 X 40.
Per quanto riguarda le biciclette non pieghevoli, il trasporto & consentito sulle linee bus, filobus e tram nella intera fascia
oraria, come di seguito specificato:
h) Linee bus servite da veicoli aventi lunghezza non inferiore a 12 m, dotati dello spazio per la carrozzella per disabile
e quindi contraddistinti alléesterno da apposito pittograr
- su ogni vettura non puo essere presente piu di una bicicletta non pieghevole;
-la bicicletta dovr”™ essere posizionata utilizzando escl us
€ ammesso solamente se tale spazio € presente sul mezzo pubblico ed & agevolmente disponibile;
- qualora con bici gia a bordo sul mezzo (bus, filobus o tram), debba salire a bordo e prendere posizione un passeg-
gero diversamente abile con carrozzella, | 6utente con bic
blico.
i) Linee filobus.
j) Tram esclusivamente a piano ribassato e dotati di spazio per carrozzella per disabile (serie 9100 e 9200)
- linee 2, 3 e 8 (normalmente servite dai tram serie 9100 e 9200);
- linee 5, 14 e 19 (saltuariamente servite dai tram serie 9100 e 9200);
k) le biciclette non pieghevoli non sono ammesse sui tram Stanga (serie 7000 - 7100) e sui tram Socimi (serie 9000)

Regole per le Linee A, B-B1 e C della metropolitana e ferrovia Roma-Lido. In modalita temporanea e sperimentale,
ammesso il trasporto di biciclette al seguito sulle linee A, B-B1 e C della metropolitana e sulla Ferrovia Roma-Lido per
tutta la durata del servizio. Sono ammesse solo biciclette monoposto a trazione normale, quindi senza alcun tipo di motore.
Sulla linea A non sono accessibili per il trasporto delle biciclette le stazioni di Spagna, Barberini, Repubblica, Termini,
Vittorio Emanuele e San Giovanni. Su tutte le suddette linee, sono ammesse gratuitamente le biciclette pieghevoli, aventi
dimensioni da chiuse non superiori a cm 110x80x40, in tutti i giorni e per tutta la durata del servizio. Ogni passeggero puo
portare con sé una sola bicicletta al seguito. | possessori di abbonamento Metrebus usufruiscono gratuitamente del servizio
di trasporto della bicicletta. Tutti gli altri, oltre al proprio titolo di viaggio, devono acquistare un biglietto a parte per il tra-
sporto della bicicletta. Nelle stazio n i provviste di ascensori, per i viaggiatori
degli ascensori, fermo restando il diritto di precedenza per i viaggiatori senza bicicletta al seguito. Nelle stazioni sprovviste
di ascensori o in quelle ove gli stessi risultano temporaneamente fuori servizio & comunque vietato condurre biciclette:

9 in rampe di scale fisse di larghezza inferiore a 2 metri,

9 sulle scale mobili,

1 surampe di scale fisse quando la scala mobile parallela & fuori servizio.

(o I Moving W\
CO § mm, \Su1ris 23

INGEGNERTA PER L®AMSIENT




Nei casi in cui per osservanza dei precedenti obblighi e/o divieti, il passeggero con bicicletta al seguito si trovi impossi-
bilitato ad entrare o uscire dalla stazione deve recarsi in altra stazione ove cio sia consentito. Il passeggero con bicicletta
al seguito € ammesso solo sulla prima carrozza nella direzione di marcia del treno, per la Metro C deve invece utilizzare
le porte della seconda e della quinta carrozza indicate tramite apposito pittogramma sulle corrispondenti porte di banchina.
In caso di eccessivo affollamento delle vetture, i passeggeri con bicicletta al seguito possono essere invitati dal personale
di stazione ad attendere un convoglio successivo. | gruppi numerosi (piu di 5 biciclette) devono segnalare la propria pre-
senza al | 6 Eocortuean®pasd anremo 24 ore, per ricevere la necessaria assistenza.
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2. Il quadro pianificatorio e programmatico

Cosi come per il quadro normativo, numerosi sono anche i Piani ed i Programmi che ai vari livelli affrontano lo sviluppo
della mobilita, soprattutto alla luce delle urgenti priorita di sostenibilita ed attenzione al cambiamento climatico. In questo
capitolo si fa riferimento a quegli strumenti che affrontano nello specifico (tra gli altri temi, o in esclusiva) la pianificazione
della mobilita ciclistica. Per una trattazione piu esaustiva delle fonti normative riguardanti tutte le forme di mobilita, si
rimanda al Quadro Conoscitivo del PUMS e degli altri Piani di Settore.

2.1. La pianificazione regionale

I documenti ©pianificat or Iquadr ganificatoriavigentea fivello pgonalelsénaiseglentis i d e
9 Piano Territoriale Regionale Generale (PTRG) del 2010;
1 Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR) del 2015;

1T Piano per il Ri sanament o del | a RRQA)]approvatoet 2009daggicanatadrell | a Re ¢
2020,nonch® | 6 Accordo di programma per | 6adozione coordinat
gualit”™ dell daria nelJla Regione Lazio del 2018

1 Piano Regionale della Mobilita, dei Trasporti e della Logistica (PRMTL) del 2020;
9 | Documenti di Economia e Finanza DEFR 2021-2023 e 2022-2024.

Lo scopo di questo approfondimento & duplice. Innanzitutto, € fondamentale verificare quali siano gli obiettivi e le stra-
tegie messe in atto dalla Regione Lazio, inoltre & necessario individuare gli itinerari portanti esistenti e pianificati alla scala
vasta regionale.

2.1.1. Piano Territoriale Regionale Generale (PTRG)

In linea di principio la pianificazione territoriale regionale si esplica mediante il Piano Territoriale Regionale Generale
(PTRG) - approvato con D.C.P. del 1° gennaio 2010, n. 1. Esso definisce gli obiettivi generali e specifici delle politiche
regionali per il territorio, dei programmi e dei piani di settore aventi rilevanza territoriale, nonché degli interventi di interesse
regionale.

Lo schema di PTRG del Lazio € stato adottato alla fine del 2000 come Quadro di Riferimento Territoriale (QRT). Piu che
un documento di pianificazione, il QRT si configura come un documento di indirizzi, propedeutico alla formazione degli
strumenti urbanistici sottordinati che, sulla base di una preliminare analisi del contesto socio economico e territoriale del
Lazio, arriva a definire gli obiettivi (generali e specifici) delle politiche regionali per il territorio, e le rispettive azioni da
intraprendere nei programmi e nei piani di settore.

Tra gli obiettivi riguardanti il territorio regionale vi sono:
1 assecondare le attivita volte a migliorare la qualita ambientale;

~ “
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potenziare/integrare i nodi di scambio per passeggeri e merci;
potenziare e integrare la rete ferroviaria regionale;
completare la rete stradale interregionale;

rafforzare le reti stradali regionali e locali;

incentivare il trasporto marittimo;

= =4 =4 4 -4 A

migliorare/integrare la distribuzione dei servizi sovracomunali;
9 limitare la dispersione insediativa.

Il PTRG rappresenta un riferimento programmatico sovraordinato per le politiche territoriali delle Province, della Citta
Metropolitana, dei Comuni e degli altri Enti locali. Non & stato possibile reperire e consultare il documento finale approvato
del PTRG della Regione Lazio e quindi approfondire nel dettaglio gli indirizzi pertinenti per la redazione del Biciplan della
Citta Metropolitana di Roma Capitale, ma s possono intravvedere sinergie tra i
Afpot enaiterge/ar e i nodi di scambio per i passegger.i e |l e merci

2.1.2. Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR)

Il Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR), 2che ha lo scopo primario di disciplinare le modalita di governo del
paesaggio, costituisce ai fini del present e mpsagadelle risoreen os ci t i
paesaggistiche ambientali, tema centrale per la definizione degli obiettivi riguardanti lo sviluppo del cicloturismo.

Le Tavole del PTPR riportano la classificazione tipologica degli ambiti di paesaggio ordinati per rilevanza e integrita
dei valori paesaggistici, contengono | 6individuazione territ
di rispetto dei Beni paesaggistici, i percorsi panoramici ed i punti di vista. | Paesaggi sono classificati secondo specifiche
cat egori e tipologiche denomi ri&TRR), @18 mabilit ciclisica g ip . i Rsler iRede za lolnéi
fSistema delle visualio, che si cost it peércomsig@anaramicipe wonitvisualid(gia individuati ai, PTP ed
integrati dei i percorsi panoramici alldinterno dei itaneovi ber
della Campagna Romana e delle bonifiche agrarie).

Nello specifico, le visuali sono individuate nelle tavole A del PTPR e sono tutelate da specifica normativa prescrittiva
contenuta nelle Norme (art. 56 delle Norme) e nelle rdelspetti
complesso dei punti e percorsi verificati e analizzati, la loro valutazione e classificazione ha consentito di comporre il
quadro conoscitivo della percezione del territorio e ha costituito il supporto utile alla redazione delle linee guida per la
definizione degli indirizzi di tutela e valorizzazione. Nelle Linee guida & stata delineata una prassi conoscitiva € una mo-
dalit”™ operativa per definire obiettiuvi e suggerire eossibil
modalita di salvaguardia/valorizzazione di percorsi e punti di visuale. | sistemi strutturali e le unita geografiche individuate
dal PTPR (art. 19 delle Norme) sono state considerate come i contesti di riferimento territoriali riletti e interpretati attraverso
i percorsic he | i attraversano. Le Tavole C contengono anche 1 6i nc
panoramici esterni.

2 Eliminato un passaggio come indicato dall'osservazione di Regione Lazio - area paesaggio al Quadro Conoscitivo, in quanto non
pertinenti al PTPR.
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PIANO TERRITORIALE PAESAGGISTICO REGIONALE

LE VISUALI DEL LAZIO

LINEE GUIDA PER LA VALORIZZAZIONE PAESAGGISTICA

PTPR (artt. 49 e 56 NTA)

B | PERCORS!I DI VISUALE E PUNTI OSSEVATORIO DEI PAESAGGI LAZIALI
_\“"3? s o4 e QUADRO DI INSIEME TAVOLE 1/100.000

&

RER ILLAZIO

6 Am ita geografiche

Percorsi panoramici (tav. C del PTPR)

LE ARTI E PAESAGGIO:

i

ui

del pacsaggio
(art 19 dese Norme del PTPR)
Catena dell'appennine

1 Terminilio, Monti della Laga, Salto Cicolano
2 Conca Reatina. Monti Lucretili

3 Mont Sabi
4

Tav. 27|

Rilievi delr Apy

6 Monti Lepini, Ausoni, Aurunci
Complesso vulcanico Laziale e della Tuscia
7 Monti Voisini

s T,,,sz‘ Tov 53]
o N8
o | Sabatini In area Romana
= |5 10 Monti della Tolfa
SE 16 ! . ‘ N ] / | 11 conaben
L9 ) _L ol L NN Y ke SO b vail Flavien
&l T | L) V. ;‘ RN Tav. 37| Tw.38[ 12 valle del Tevers
s Tl &
<5 N v \ — | ’ cco, Lin, Garigliano
E B T s T ’
= . “\ ‘G \ T
Aol 17 - N
\ b - | o
. L T
P~ BN LY @en - T |
w39 T Fav. 40 Y. 41 Tav. 42
a4l { 17 Agro Pantine
\ &\ .J*\‘ o P, SR X 18 Piana di Fondi
I i v P . ¥ 19 Monte Circeo, Promontorio di Gaeta,
) o » » ® » 4 \“ N I N Iscle Pontine

PTPR edizione dicembre 2015

Figura 2.1 Percorsi di visuali e punti osservatorio dei paesaggi laziali.
Fonte: Quadro di insieme, Linee guida per la valorizzazione paesaggistica - PTPR, 2015. - Regione Lazio

2.1.3. Piani ed accordi per il miglioramento dellaqu a | i t aria defld Redione Lazio

IPi ano per il Ri sanamento dell a Qual it dppravadcbntDAZR. B0 didesbrd a Re g
2009, n. 66 ed aggiornato (A_PQRA)a gi ugno 2020 con D.C. R. n. 539 del 04/ 08/ 2
l'ivelli di qualit”™ dell b6aria ambiente volti ad evitliente, prev
nel suo complesso e perseguire il mantenime nt o de i l'ivel li di gualit”™ dell dari a, I

Inoltre, con la D.G.R. n.643 del 30/10/2018, la Regione Lazio ha approvato uno schema di i A c ¢ o ri grogragnma per

| adozi one coordinata e congiunta di misure per il mingl i oram
guale, insieme ad altri obiettivi, la Regione si impegna a promuovere la realizzazione nelle aree urbane di infrastrutture

per lamobilitaciclopedonal e (in corso dbéopera).

La struttura degli interventi previsti & la seguente:
1 5 settori o comparti: T-trasporti, E-combustione civile, P-processi produttivi, A-agricoltura e zootecnica, D-emissioni
diffuse;
1 9 misure (per quanto riguarda i trasporti, in particolare si ha: mobilita sostenibile, trasporto privato + trasporto merci,
trasporto pubblico, trasporto non stradale);
9 42 azioni, suddivise in:
-azioni tecnologiche (T) che prevedono |l a sostituzione del
-azioni non tecnologiche (NT) che prevedono |l a riduzione d

azioni non tecniche di promozione (NTP) che prevedono attivitd di sensibilizzazione, informazione delle misure
quantitative sui fattori di emissione (T) e sulle attivita (NT);
- azioni strategiche e di indirizzo (S), contenenti misure di coordinamento ed indirizzo;

~ “
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- azione emergenziale (E), contenenti misure da attivare in caso di superamento delle soglie normative.

In particolare,| e azi oni non tecniche, che mirano alla riduzione del

attivita emissiva (ad es. i consumi energetici, i km percorsi), vengono attuate anche tramite la promozione delle modifiche

del comportamento (ad es. attraverso il trasferimento della mobilita dal mezzo privato al mezzo pubblico o alle biciclette).

La Regione intende promuovere e incentivare una serie di iniziative per la riduzione del contributo emissivo derivante

dal settore dei trasporti in ambito urbano ed extraurbano. Si procede quindi al sostegno della pianificazione e predispo-

sizione dei Piani Urbani per la Mobilita Sostenibile. Di particolare importanza risulta inoltre la creazione di una rete cicla-

bile regionale integratac on quel l a | ocale per migliorare | &dintermodalit?’

bicicletta sia in ambito urbano che extraurbano. Tale misura prevede la progettazione e realizzazione di reti ciclabili locali
passanti per i nodi del trasporto pubblico locale (TPL) e di una rete ciclabile di interesse regionale che preveda anche

ciclovie turistiche attraverso specifiche analisi di ripartizione modale e indagini sulla disponibilita di infrastrutture per le

biciclette nelle stazioni dei treni. Con questa misura si intende inoltre mettere in atto interventi di moderazione del traffico

in ambito urbano anche attraverso nuove sperimentazioni locali.

Per quanto riguarda le misure relative al trasporto pubblico locale, le linee di azione del PRQA trovano una sostanziale

sinergia con | dasse 4 fiSost eniiBESR 2014-2026, mallg spexifico it prevido rimmboi | i t a o
del parco veicolaredel TPL ( PRQA T 4) e |la realizzazione di nodi di scambi

stazioni, fermate e capolinea rendendoli pit accessibili e raggiungibili tramite TPL, auto e bicicletta. Tali agevolazioni si

delineano attraverso nuove fermate attrezzate per le autolinee e corsie preferenziali, percorsi ciclabili e pedonali di accesso

alle stazioni e la realizzazione di strutture e di parcheggi di interscambio per gli utenti del trasporto pubblico.
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Azioni del A-PRQA particolarmente rilevanti in materia di mobilita ciclistica:
1 TMS_02: Pianificazione ed implementazione della mobilita sostenibile per i comuni con popolazione > 30.000 abi-
tanti. Tra le diverse indicazioni, troviamo anche la promozione e la riduzione delle percorrenze urbane delle auto
private attraverso | 6incremento delle piste ciclabili.i ur b e
1 TMS_04: Pianificazione della mobilita sostenibile sovracomunale. Creazione di una rete ciclabile regionale integrata
con quella di livello |l ocale per migliorare | dinteranodal it
in ambito urbano che extraurbano. La misura dovra articolarsi in: progettazione e realizzazione delle reti ciclabili locali
passanti per i nodi del TPL; progettazione e realizzazione di una rete ciclabile di interesse regionale, che preveda
anche ciclovie turistiche.
Promuovere la realizzazione nelle aree urbane di infrastrutture per la mobilita ciclo-pedonale. Sviluppo coordinato di
azioni finalizzate a promuovere la mobilita ciclabile. In via preliminare si possono individuare le seguenti: analisi della
ripartizione modale, indagine sulla disponibilita di infrastrutture per le biciclette nelle stazioni dei treni e progettazione
preliminare per la realizzazione di stazioni per le biciclette e miglioramento delle infrastrutture.
1 TP_04: Riqualificazione dei nodi di interscambio. Agevolazione della possibilita di interscambio per gli utilizzatori del
trasporto pubblico che raggiungono stazioni, fermate e capolinea, con le autolinee o con la propria auto o bicicletta,
attraverso la realizzazione di: nuove fermate attrezzate per le autolinee e corsie preferenziali, percorsi ciclabili e
pedonali di accesso alle stazioni, realizzazione di strutture e di parcheggi di interscambio per utenti del trasporto
pubblico.




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

Il Piano Regionale della Mobilita, dei Trasporti e della Logistica (PRMTL), include una un Piano di Settore specifico
denominato Sistema della Ciclabilita (SAC) che costituisce uno dei piu rilevanti riferimenti sovraordinati per la redazione
del presente Biciplan. Il PRMTL, datato dicembre 2020 ed in fase di redazione ed aggiornamento, € un Piano che nasce
dal basso, tenendo conto sia della pianificazione sovraordinata, dei progetti sovranazionali (EuroVelo) e nazionali (Bicita-
lia) sia dei piani provinciali (PTPG, Cilinpro) e comunali (PQCR).

Il Piano propone uno schema di rete, il Sistema della Ciclabilita (SdC), che sara in futuro formalizzato dal Piano Re-
gionale della Mobilita Ciclistica (PRMC). In particolare, il SAC si basa e rafforza la connotazione sostenibile degli schemi
strutturali di rete del PTPG. Come il PTPG, anche il SAC essendo un piano strategico e stato elaborando secondo una
strutt ur a stiatede i earidnii (progettuali)o , i vengon® ktoincertati con i soggetti operativi (in particolare le
pubbliche amministrazioni locali) e con gli attori locali. Il SAC, infatti, ha seguito un percorso di pianificazione partecipata
che era gia avviato da Roma Capitale per il Piano Quadro della Ciclabilith Comunale (v. par. 2.4.1 a pagina 42), e che nel
mese di giugno 2020 é arrivato ai tavoli tecnici promossi dal MIT per la definizione condivisa dello schema di rete delle

ciclovie ddébinteresse nazionale finalizzato all dapprovazione
PRMTL | 6intero territorio regionale =~ ora in possliésidisicadi

Fondamentale, nel SAC, é la creazione di una sinergia tra le diverse azioni individuate che consentira il raggiungimento
degli obiettivi principali proposti:

1 la creazione di una rete ciclabile sicura, accessibile e diffusa;

1 la promozione e la diffusione del cicloturismo;

9 un aumento dello share modale;

1 una maggiore qualita di vita.

Il Piano individua inoltre quattro obiettivi generali:
1 rendere omogeneo e continuo il tessuto dei percorsi ciclabili gia esistenti sul territorio regionale, in modo da integrarli

uno

in undottica sistemica ed unitaria della mobilit”™ dkFclisti
nale;

f promuovere e favorire |l a mobilit”™ ciclistica in tutte | e ¢
bicicletta, e cioé di un mezzo di trasporto alternativo sicuro, confortevole e vantaggioso;

1 realizzare un sistema della mobilita ciclistica che privilegi la riconversione di infrastrutture esistenti (non solo stradali)
in disuso, mirando ad una loro riqualificazione per la valorizzazione dei contesti in cui sono inseriti.

frendere | a Regione Lazio un luogo pi% attrattivo e fruibi
legato alla storia, alla natura, e alla cultura), attraverso un sistema di mobilita ciclistica che sia fortemente integrato
con gli altri modi di trasporto.

Inoltre, vengono individuati degli obiettivi specifici tra i quali:

1 necessita che i tracciati siano continui;

1 larete deve intersecarsi in diversi punti con la rete ferroviaria regionale;

In questo modo il Piano sarebbe in grado di consentire ai ciclisti di:

f poter attraversare | 6intero territorio regionale e connet"
nord; Marche e Abruzzi a Est; Campania a Sud), intercettando anche i ciclisti viaggiatori (cicloturisti);

f potersi spostare in sicurezza fra |l a costa, | e aree intern
territorio da attraversare & densamente abitato;

fraggiungere direttamente in bicicletta, a partire dai l uo
contesti ambientali di alta qualita paesaggistica e antropica dove lasciare le direttrici e utilizzare le reti locali a bas-
sissima densita di traffico;

fraggiungere i medesimi luoghi con | &dintermodal it”™ invece c

dei treni regionali e poi utilizzando le reti locali a partire dalle stazioni di arrivo.
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In particolare, il PRMTL delinea uno schema di rete equipotenziale di percorsi ciclabili costituito da sei direttrici princi-
pali (direzioni macroterritoriali, di media o lunga percorrenza, che possono essere costituite anche da piu di un percorso
ciclabile, sia di tipo principale che secondario) rafforzato da una rete secondaria destinata a rispondere alle esigenze di
incremento delle relazioni tra le principali aree urbane e i territori delle altre province, direttamente o in forma intermodale
bici/treno. Questa rete, infatti, si interseca in diversi punti con la rete ferroviaria regionale. Come per il PQCP i Ciclinpro
(v. par. 2.3.3 a pagina 39), i percorsi ciclabili alla scala regionale possono funzionare anche in modo integrato con il
sistema dei 10 Corridoi del trasporto pubblico locale (CTP) (Figura 2.4 a pagina 39) che si configurano come percorsi
protetti e dedicati al trasporto pubblico. Questa sinergia pud compensare le carenze delle reti del ferro, concorrere ai

coll egamenti tangenzi al i erafforda teinee dcadduzioneaal nedi dinseambie.pol i t an a

La rete SAC tiene anche in considerazione, in alcuni casi con adattamenti in variante, tutti i 20 itinerari (sistemi lineari di

relazione (Figura 2.5 a pagina 43), che saranno oggetto di progetti di valorizzazione si suddividonoinfic ol | egament i

toriali storici. Fra questi ci sono anche quelli del progetto europeo EuroVelo e di Bicitalia.

Il SAC si propone come una rete articolata in due componenti: una, prevalentemente radiale, che permette di collegare
| 6area centrale di Roma con il cuore dei sistemi, che
| 0 ainternaaaj subsistemi, che dovrebbe facilitare | 6adduzione al/l
le centralita metropolitane e i centri urbani minori (piu numerosi ma brevi).

Per quanto riguarda le province limitrofe, il PRMTL recepisce ed integra le pianificazioni locali, di cui si trova riscontro
anche al paragrafo 2.2:

1 Provincia di Viterbo: la rete pianificata prevede una griglia con tre direttrici longitudinali e due trasversali. Quella pit
interna € nella provincia solo fino a Orte e poi prosegue nella regione Umbria; quella intermedia, che passa per il
capoluogo, é costituita dalla francigena ciclabile. La terza, la ciclabile Tirrenica, passa lungo la costa. Poi prevede
due direttrici trasversali, composte da piu percorsi di diverse tipologie;

9 Provincia di Rieti: si incrociano la direttrice della Salaria con quella longitudinale appenninica (dei Benedettini), en-
trambi composti da piu percorsi;

1 Provincia di Frosinone: si incrociano la direttrice longitudinale rappresentata principalmente dalla Francigena sud e
qguell e trasversali che provengono dalla provincia di
gli Appennini;

1 Provincia di Latina: le direttrici sono tre (una lungo la pianura e il litorale, e due verso gli Appennini) e si articolano in
piu percorsi.

rete

Lat.

posson

r
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Figura 2.2 Sistema ciclabile Programmi e Tipologie.
Fonte: PRMTL - Tav.1 - La mobilita Ciclistica, 2020 i Regione Lazio.

Dal punto di vista delle caratteristiche funzionali, la rete proposta dal SAC si articola nelle due tipologie principali di
infrastrutture:
1 i percorsi, vale a dire le strade attualmente esistenti che sono prevalentemente utilizzate o utilizzabili dalle biciclette
senza bisogno della realizzazione di uno spazio a sé stante che le accolga;
1 le piste ciclabili, realizzate in sede propria, lungo le strade esistenti oppure autonome.

Dal punto di vista territoriale, queste due tipologie di infrastrutture sono a loro volta articolabili nelle seguenti categorie:

1 piste o percorsi longitudinali etrasversali, che attraversano | 6intera regi
mare alle aree montane. Oltre ad 45 assolvere un servizio agli utenti locali e regionali, su diverse distanze, sono in
grado di intercettare anche il cicloturismo di lunghe percorrenze proveniente dal territorio nazionale o europeo. Sono
pensate per raggiungere piu rapidamente possibile e in sicurezza le grandi mete, ma anche molte mete minori inter-
medie, anche con brevi percorsi integrativi;

1 piste o percorsi tematici, in particolare la ciclovia Benedettina, parallela e quella Francescana, che attraversa

one La

anchobessa trasversalmente il territorio regionale, e coll e
salaria di Bicitalia. piste o percorsi segnalat i secondari, che consentono | a circol
utilizzando le strade a minor densita di traffico, in alcuni casi le strade sterrate nei territori agricoli e nelle aree di
pregio ambientale

Il SdC concorre ai seguenti obiettivi indicati dal PTPG:

T Miglioramento dell 6efficienza e del l'ivell o competitivo de

1 Miglioramento della sicurezza;
1 Accessibilita e sostenibilita economica;
9 Sostenibilita ambientale.
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2.1.5. Documenti di Economia e Finanza 2021-2023 e 2022-2024

Il Documento di Economia e Finanza (DEFR), previsto all'art. 9 della L.R. 20 Novembre 2001, n. 25 "Norme in materia
di programmazione, bilancio e contabilitade | | a Regi oned, =~ uno strumento programmat
zione economico-sociale e territoriale e la programmazione finanziaria e di bilancio. Il DEFR individua il quadro delle risorse
europee e nazionali; ha un orizzonte temporale di medio periodo (il triennio) ed e aggiornato annualmente.

In particolare, il DEFR 2021-2023, analizza il quadro macroeconomico soffermandosi sulle policy europee e nazionali

per | 6emergenza sanitaria, la ripresa e la resilienza,j |l a so
risultati delle opzioni analizzate neldocument o A Un nuovo ori zzeeoohomica-iLi peegdéds nadisoar
lo sviluppo sostenibile e la riduzione delle diseguaglianze: politiche pubbliche regionali ed europee 2021-2 0 2 7 0 , confer
mando la prosecuzionedelle pol i ti che economiche settoriali basate sulla s

tema dello sviluppo sostenibile sia della riduzione delle diseguaglianze. Le linee di indirizzo si costituiscono di 39 Azioni

Cardine e 25 Progetti per la Ripresa e la Resilienza. Questi sono coerenti, convergenti e correlati con gli obiettivi 1

planetari, europei e nazionali i di sviluppo sostenibile, e programmati per raggiungere gli obiettivi prefissati dai pilastri
strategici per | 0aficzatipergnacsotaa tewar, a;l i m@ereo ddrigqudi ri zzo, obietti pr
cifico, gli Obiettivi di Policy del ciclo di programmazione 2021-2027 acquisiscono e traducono gli Obiettivi Tematici del ciclo

di programmazione europeo 2014-2020.

Il congiungimento tra le politiche di coesione europee 2014-2020 e nazionali 2021-2027 si attua attraverso due obiettivi:

) clnvesti ment.i a favore dell 6occupazione e della crescitaé
Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (FESR), del Fondo Sociale Europeo plus (FSE+) e del Fondo di Coesione
(FC);

m) «Cooperazione territoriale europea» (Interreg), con il sostegno del FESR e, per alcuni programmi, dei fondi IPA
(dedicati ai Paesi in preadesione) ed ENI (dedicati ai Paesi del vicinato europeo).

Nel |l attuale contesto, il DEFR Lazio 2021 ha tenuto conto de
verdeé, |l a ¢transizione digitaleé e ¢l ob6equit”"é, previneti dal
Faci |l ity). Questi verranno definiti alla conclusione dell dite

zione della proposta di Piano Nazionale per la Ripresa e la Resilienza (PNRR), dalle relative componenti progettuali di
interesse per il territorio regionale.

Una parte rilevante del finanziamento delle policy regionalii s i a per | 6emergenza, sia in funzi
alle famiglie alle impresei ha ri guardato | a rimodul azione delle risorse dei
Fondo di Sviluppo e Coesione. | principali interventi settoriali hanno riguardato la cultura, il turismo, le attivita di promozione
cul turale &ed ani mazione territoriale, | 6edi toria e | 6emitte
stampa quotidiana e periodica, | o sport e | aalimmtare.l it~ sosten

Nello specifico, per il potenziamento della mobilita sostenibile, anche in undéottica di effic

stato finanziato uno specifico «Bonus bici» una tantum per un contributo fino a 150 euro ai cittadini residenti nel Lazio
(DGR n. 329 del 4 giugno 2020). Nel loro complesso, pero, le Azioni Cardine (AC) che riguardano la mobilitd sostenibile
sembrano prevalentemente riferirsi a Trasporto Pubblico Locale e Trasporto ferroviario.

Per quanto riguarda la mobilita ciclistica, la Politica di coesione e politica agricola comune 2021-2027 tiene in conside-
razione: il Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (FESR), il Fondo Europeo Agricolo per lo Sviluppo Rurale (FEASR), la
Strategia Nazionale di Sviluppo Sostenibile.

Il Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (FESR) individua diversi Obiettivi di Policy (OP) tra cui:

9 | Obiettivo di Policy2 (OP2)iUn 6 Eur opa pi % verde e a basse pomozoreidiami di (o
transizione verso unbdenergia pulita ed equa, di i nvesti me.l
cambiamenti climatici e della gestione e prevenzione dei rischig provvedendo a differenti obiettivi specifici tra i quali
sitrovaOP2b7faf f orzare | a biodiversit ™, |l e infrastruttoure verdi
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1 | Obiettivo di Policy 3(OP3)lUn 6 Eur opa pi % connessa attraverso il rafforz
regionale alle TICq provvedendo a (obiettivi specifici) tra i quali OP3.c3 fi Gluppare una mobilita locale, regionale e
nazional e, intelligente, intermodal e, resiliente ai cambi
TEN-T e la mobilita transfrontalierad G#3.c4 i Bmuovere la mobilita urbana multimodale sostenibiled .

Il Fondo Europeo Agricolo per lo Sviluppo Rurale (FEASR) individua | Gbiettivo Generale 3 (OG3) fRafforzare il tessuto

socioeconomico delle aree rurali, provvedendo a (obiettivi specifici) tra i quali si trova OG3.0S8 Pii omuovere | 6occ
zione, |l a crescita, | i nclusione sociale e | o sviluppo | ocal
stenibileo .

La Strategia Nazionale di Sviluppo Sostenibile identifica un sistema di vettori di sostenibilita, definiti come ambiti di
azione trasversal:i e |l eve fondamentali per avviare, gui dar e
politiche, nei piani e nei progetti nazionali. Ogni area si compone di un sistema di scelte strategiche (ordinate con numeri
romani) declinate in obiettivi strategici nazionali (ordinati con numeri arabi), specifici per la realta italiana e complementari
ail69target del | 6 Ag&ndaqQ6e 8o PIANETA (PN) Hl e @reare Bomunita e territori resilienti, custodire i
paesaggi e i beni culturali. Di interesse per la mobilita ciclisticad :

9 PN III.1 = Prevenire i rischi naturali e antropici e rafforzare le capacita di resilienza di comunita e territori;
9 PNI.3=Ri generare |l e citt”™, garantire | 6accessibilit”™ e assi

In sintesi, per quanto riguarda la mobilita ciclistica, gli obiettivi del DEFR sono coerenti, correlati e convergenti con
| Agenda 2030 ONU, | a PR@2r {ObiettiviBpedfici FESR & $EASR)ela rékedjia Nazionale di
Sviluppo Sostenibile - macroarea5 A pr ot eggere il territorioo.

Obiettivo programmati co fAmi gl ioohe neeintroe lqazil AAgesida®idd0: G daalr i 1ald d e
1 piena attuazione della Legge sulla Mobilita Nuova: FESR (OS) b7, c3, c4; FEASR (OS) 8; SNSS PN.III.1, PN.III.3.
7 i n c e n \dquisto diditidletie: FESR (OS) b7, c4; FEASR (OS) 8; SNSS PN.III.1, PNLIIL.3.
9 finanziamenti per la realizzazione di almeno 100 chilometri di huove piste ciclabili infrastrutturate con materiali
eco-sostenibili: FESR (OS) b7, c4; FEASR (OS) 8; SNSS PN.III.1, PNLIIL.3.
9 attivazione di almeno 50 ciclostazioni nei nodi di scambio ferroviario dotati di mini-stazioni per la ricarica dei
veicoli elettrici: FESR (OS) b7, c4; FEASR (OS) 8; SNSS PN.I11.1, PN.1I1.3.

IIDEFR 2022-2024, partendo dalle analisi del quadro macroeconomi co
nale, ha studiato le strategie e gli obiettivi delle policy europee e nazionali ed € giunto a individuare e definire le strategie
e gli obiettivi delle policy regionali per la ripresa e la resilienza e per la sostenibilita del modello di sviluppo. La program-
mazione é stata sviluppata nel rispetto del Principio contabile applicato concernente la programmazione di Bilancio (D.Lgs
10 agosto 2014, n. 126), del Regolamento Regionale di Contabilita e della Legge di contabilita (LR 12 agosto 2020, n. 11).

I n questo contesto emer ge c o nRNRR ddinesg hiprogammiaNext Generatichd&E di ver
(NGEU) e Recovery and Resilience Facility (RRF) abbia un ruolo centrale per lo sviluppo ed il successo della policy

europea della Strategia di Sviluppo Sostenibilee, a sua volta, come | 6attuazione dell e

DEF 2022- 2024 di aprile 2021 sia nella Nota di aggiornamento al DEF di settembre 2021) dipendera dalla rapidita ed

efficacia nell dapprovazi on eciate agl ipvestimeatigppevist mePNER | | e ri f or me ass
| principali.i el ement i che hanno concorso alla definizione ¢

sieme di obiettivi, politiche e strumenti i mondiali, europei e nazionali i che, prevalentemente tra il 2019 e il 2020, hanno

impressoun 6accel erazione ai processi di transizione dal ¢modell o
Come nel DEFR 2021-2023, gli elementi strategici e gli obiettivi economico-finanziari regionali per il triennio 2022-2024

sono coerenti con gli indirizzi formulati per le politiche pubbliche regionali ed europee 2021-2027 approvati dal Consiglio
regionale a dicembre 2020 e con | 6aggiornamento del progr amm;:
sviluppo sostenibile e della riduzione delle diseguaglianze. Il quadro programmatico regionale 2022-2024 seguira le

indicazioni di spesa sollecitate lo scorso settembre dalla Corte dei Conti incrementando sensibilmente la componente

destinata allo sviluppo del captale umano, sociale, economico e ambientale.
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Anche per il DEFR 2022-2024, gli Obiettivi Tematici (OT) del ciclo di programmazione europeo 2014 - 2020 sono stati
connessi e ricondotti agli Obiettivi di Policy (OP) del ciclo di programmazione 2021-2027; gli interventi portanti (definiti
«Azioni Cardine» e «Progetti per la Ripresa e la Resilienza») sono stati innestati nel programma del governo regionale.
Le Azioni Cardine, che rappresentano la componente piu rilevante della politica unitaria e della strategia di sviluppo regio-

nale, riguardanogliinterve nt i portanti per | 6innovazione, |l a competitivit?
a

|l a crescita e | 6doccupazione, | cfragilit e degli ilerAceé

interne del territorio laziale.

La progettazione e | dattuazione del | e20irigugrdetaétenmprisritan el
concorrere ad aumentare la convergenza economica e sociale nella regione e tra le regioni. Al fine di rafforzare i Pilastri
strategici dello sviluppo sostenibile e della riduzione delle diseguaglianze, mantenendo gli equilibri della finanza pubblica
regionale, alle 87 azioni/misure/policy programmate a dicembre 2020 sono state aggiunte, a marzo 2021, 12 azioni/mi-
sure/policy riguardanti i temi della transizione ecologica, della trasformazione digitale, del turismo, della sicurezza urbana
e della semplificazione amministrativa (tematiche che si ritrovano nelle Missioni del PNRR) e ne sono state riformulate 10.

Delle 87 azioni fanno parte 25 Progetti di Ripresa e Resilienza legati/correlatiai Goalsd e | | 6 Agenda ONU 2030,

Specifici dei Fondi SIE 2021-2027 e a quelli della Strategia Nazionale per lo Sviluppo Sostenibile (SNSvS). In materia di
mobilita ciclistica il DEFR riprende ancora una volta le politiche della macro-area [5] «Per proteggere il territorio» del

vidui

azioni

a

programma di governoni@&€li hndXki bemghs | ape rsmdgnal0d chdometd diawveone di

piste ciclabili infrastrutturate con materiali eco-s ost eni bi | i 60 ealmedo 56 Adlostazioai néi aodedi

di

scambio ferroviario dotatidimini-s t azi oni per |l a ricarica di veicoli elettrici

della qualit”™ dell éari aé.

Nell o specifico, | 6 at t-finanziaria deldpeossima trigmmid dovrai corecludere © praseguire gli
interventi definiti nei programmi cofinanziati con i Fondi SIE per il periodo 2014-2020 e, in parte confluiti nel Programma
Operativo Complementare con una dotazione stimata a regime in 738 milioni; proseguire la realizzazione di progetti iniziati,
avviare e progettare nel 2022 un corposo gruppo di interventi (ulteriori investimenti per la sicurezza stradale; edilizia
scolastica; acquisto di mezzi di trasporto per la scuola; ulteriori investimenti puntuali nei comuni della regione; nodi di
scambio; abbattimento delle barriere architettoniche; piste ciclabil) per un val ore di 50, 8
stimenti sono finanziati dallo Stato e derivano da una originaria attribuzione del 2018 che, a seguito di un ulteriore riparto
alle regioni, ha i per il Lazio i una dotazione complessiva di 500,7 milioni circa (comprensivo di un fondo dedicato alla
progettazione).

Parall el amente, l 6attivit”™ di politica economica regi
Coesione che ricomprende gl interventi compresi nel |l &
2000-2006, dal Patto Lazio 2014-2 02 0 e dal | 6-Regicne di thgio 28204 tacui dotazione complessiva € di
circa 1,3 miliardi; avviare i programmi del ciclo 2021- 2027 che, nel complesso, hanno una dotazione finanziaria di poco
inferiore a 4,175 miliardi (al netto delle attivita di assistenza tecnica, circa 163 milioni).

Considerata la convergenza delle fonti di finanziamento verso gli obiettivi strategici regionali, 58 Azioni Cardine (AC) e
Progetti per la Ripresa e Resilienza (PRR) saranno finanziati da pit fondi: 10 AC-PRR avranno una copertura pluri-fondo;
25 AC-PRR avranno una copertura per il 92,1 per cento dal FESR; 19 AC-PRR troveranno una copertura totale nel FSE+;
12 AC-PRR saranno finanziate per intero dal FEASR e 2 AC-PRR saranno finanziate interamente dal FEAMPA.

onal e
Il ntesa

Vi sar” inoltre undattivit”™ di negoziazione perichedirmatziar i buzi

politiche plurisettoriali parallelamente a quelle definite dalla politica di coesione 2021-2027 i stimate in complessivi 2,507
miliardi per un impiego di: 1,1 miliardo per le reti infrastrutturali viarie; 790 milioni nel settore ambientale e contrasto ai
cambiamenti climatici (dissesto idrogeologico; reti idriche; rifiuti e bonifiche; mobilita sostenibile); 100 milioni da destinare

ala valorizzazione culturale e 400 milioni per | 6infrastrutt

scolastica. Nelle aree tematiche trasporti e mobilita, competitivita imprese, ambiente e risorse naturali, riqualificazione
urbana e capacita amministrativa & in corso di attribuzione alla Regione Lazio un'anticipazione di risorse FSC pari a 195,5
milioni.
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2.2. La pianificazione della mobilita nelle province contermini

Come gia evidenziato nel paragrafo relativo al PRMTL (paragrafo 2.1.4 a pagina 29), i Piani Territoriali Provinciali Ge-
nerali (PTPG) hanno costituito buona parte della base informativa e strategica necessari a fare della rete ciclabile uno
strumento efficace al raggiungimento degli obiettivi generali e specifici dei PTPG stessi, e sono confluiti anche nel docu-
mento di pianificazione sovraordinato di livello regionale. Si riportano di seguito, in sintesi le caratteristiche ed i riferimenti
de PTPG vigenti.

2.2.1. La provincia di Viterbo

Il Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG) della Provincia di Viterbo - adottato con D.G.R. 11 gennaio 2008, n. 4

-prevede, tra | e alt Pregetti®peeialidc ] astredmenbdbhnei di efisettori al prop
caratterizzate da valori storico-culturali consistenti, diffusi e relazionati tra loro e che si utilizza per meglio definire la forma

di fruizione dei beni attraverso un progetto curato ai necessari livelli di definizione. Forniscono quindi un quadro di riferi-

mento per un insieme coordinato di politiche economiche, urbanistiche e sociali, che possono essere espletate sia dagli

operatori pubblici a vari livelli istituzionali che da soggetti privati, attraverso la predisposizione di azioni di tutela delle risorse

di natura attiva e operativa, individuando forme e modalit?"
sono previste anche le azioni di tipo materiale e di attrezzatura (accessi, segnaletica, parcheggi, servizi, ricettivita). Tra

queste si potranno comprendere gli interventi per la mobilita ciclistica.

2.2.2. La provincia di Rieti

Il Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG) della Provincia di Rieti, adottato con D.G.R. n. 232 7 aprile 2009, punta
sui progetti di territorio, azioni integrate di sviluppo locale fondate sulle identita sociali e territoriali, € sul potenziamento
delle reti locali. Il cuore della Provincia risulta essenzialmente montuoso e collinare, pertanto € stato ritenuto difficoltoso lo
sviluppo di reti ciclabili ad alta utilizzazione.Per quanto riguarda | e relazioni eion | des
di contatti con le aree circostanti grazie alla prossimita di alcuni importanti capoluoghi: il territorio della Sabina, Viterbo,
L6Aquil a, Avezzan o sempresignificative feirelazioti €dn otérritori imtarni di Norcia, Arquata del Tronto
e Acquasanta, etec. La presenza ddalaria h&) inoitre, storicamente eostituitofunedes t r ut t u
mento di forte interconnessione sia allodinterno retadclabien | e a
nazionale Bicitalia.

Inoltre,al | 6 i n t Ranodd Badieol della Mobilita risalente ad Aprile 2011 (Fase 4), viene individuato un sistema di
piste ciclabili nella Conca Reatina finalizzato allo sviluppo della mobilita ciclistica come modalita di trasporto alternativa e
vengono identificate le strutture necessarie per l'integrazione di questa modalita con il trasporto ferroviario ed i servizi di
trasporto pubblico su gomma. Nello specifico € prevista la costruzione di una rete di piste ciclabili che permetta il collega-
mento tra i comuni del territorio. La suddetta rete si costituisce di due anelli principali sui quale si attesta un sistema di
piste ciclabili di pertinenza comunale. In particolarl®, gli :
Sud, di 21 km. Al 2011 era prevista la realizzazione del tratto che interessa le localita di Rieti, Chiesa Nuova e Terria,
percorso che si potra connettere con la rete ciclabile esistente e con quella in costruzione del Comune di Rieti. Una volta
ultimato tale trattoerapr evi st o | éavvio della costruzione dedorhpetatomekst ant e
2012 e costituito di 13 km in sede dedicata e 8 km su strade
Reat i na o traccQio effetdifferenti opportunita di interscambio modale tra bicicletta, treno ed autobus grazie alla
vicinanza delle piste ciclabili con le stazioni di Poggio Fidoni, Contigliano e Terria e alle direttrici viabilistiche Strada Statale
79 (Rieti-Terni) e Strada Provinciale 1 (Terria-Rieti). La r et e di piste ciclabild@ prevista
volta completata nella sua interezza, oltre ad un forte richiamo nei confronti del cicloturismo, anche grazie alla forte valenza
naturalistica della Riserva Naturale dei Laghi Reatini, cons
dali t© di trasporto, soprattutto nell édottica di un sistema int
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2.2.3. La provincia di Frosinone

Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG) della Provincia di Frosinone, adottato con D.G.R. 20 febbraio 2007 n.
71, classifica la rete di base in tre distinti sub-livelli:

1 rete provinciale di primo livello,
1 rete provinciale di secondo livello,
1 rete provinciale di terzo livello.

La limitata accessibilita di livello nazionale dei territori non attraversati dal percorso autostradale e ferroviario, sarebbe
parzialmente compensata da una maggiore accessibilita ciclabile, se si realizzasse il grande percorso EuroVelo e Bicitalia
della francigena meridionale, reso piu facile grazie proprio al ridotto volume di traffico nelle strade minori interne. Questo
percorso consentirebbe al territorio provinciale di inserirsi adeguatamente nel sistema relazionale principale del Paese per
il cicloturismo, economia in forte espansione a livello nazionale.

2.2.4. La provincia di Latina

Il Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG) della Provincia di Latina, adottato con D.G.R. 27 settembre 2016, n.

15, punta al rafforzamento di quattro assi trasversali, due dei quali sono compr ebBrosi-anche
nonei Sor a e | 0 aFmEi Gaasino. ha criticita del nodo infrastrutturale di Formia - Gaeta € confermata anche
dal difficile attraversamento per la mobilita ciclistica, che conflui sce nel |l area con tre grandi

(Ciclovia del Sole, Ciclovia Tirrenica Sud, Ciclovia dei Tratturi). Per la mobilita ciclistica, i nodi principali della viabilita sono
rappresentati, oltre che dall éaccesso all édarea romana, dal |
gli Appennini. Per questo sono stati previsti tre principali tracciati regionali che attraversano il sistema montuoso intermedio

e danno accesso alle risorse ambientali e culturali dei piccoli centri urbani interni.

2.2.5. Laprovinciadelld Aqui | a

Nella provincia del Agdila lo strumento urbanistico di riferimento alla scala provinciale rimane il Piano Territoriale di
Coordinamento Provinciale (PTCP) approvato con deliberazione di Consiglio Provinciale n° 62 del 28/04/2004. Questo
documento non tratta di mobilit”™ ciclistica nello specifico,
di percorsi naturalistici (usufruibili a cavallo, mountain bike, a piedi) che costituiscono una rete verde che permette la
fruibilita turistica degli ambiti di pregio naturalistico-ambientale.

2.3. La pianificazione della citta metropolitana di Roma Capitale

2.3.1. Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG)

Il Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG)d el | 6al | or a P, approvata aomn aC.Ri m.1 dBl @8&gannaio
2010,ha come obiettivo di carattere generale ril ewfiicehzadebei f i ni
rel azioni tra | 6area central e, i si st emi |l ocal i dei comuni

esteso alla dimensione metropolitana e regionale.

Tra le strategie ed azioni di sistema definite dal PTPG, di particolare interesse per la mobilita ciclistica & la ricognizione
di un fASi st edma oadiavbesteonidna dtaxicadel territorio e del paesaggio, sistemi lineari di valorizzazione
dei beni e percorsi storicia || PTPG promuove la valorizzazione dei sistemi di comunicazione territoriali storici (stradali,
fluviali, di costa marina) e dei relativi beni contigui generatori della costruzione storica del territorio, attraverso progetti in
partenariato pubblico e privato. | progetti sono orientati al recupero delle strutture fisiche ed ambientali connesse agli
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itinerari, alla loro valorizzazione e gestione con usi compatibili ed alla promozione dei servizi turistici e culturali di fruizione
dei beni e delle tradizioni della cultura locali.

Tra |l e strategie di pianificazione delle infrastruttdure e d
particolare interesse paesaggistico, per i quali prevedere misure di tutela e di fruizione turistica e cicloturistica, attraverso
| 6i ndividuazione di itinerari ,a poldi attlvitale di selvizio & alld retiedgl &ram@oriot o0 i nt e
collettivo. Il Piano sollecita i comuni ad individuare una rete di itinerari ciclopedonali di livello comunale e sovracomunale
che possa da un lato accogliere funzioni legate al tempo liberoed al | 6 al t rvoald adsat iatlutierrenati va pe!
servizi pubblici (centri scolastici e centri di lavoro), accogliendo cosi relazioni di mobilita sistematica. La rete deve anche
consentire di collegare i principali sistemi ambientali e le aree protette proposte dal Piano con i parchi e le aree a verde
urbane e con i centri storici, svolgendo cosi anche una funzione di facilitazione della fruizione lenta del paesaggio e di
sostener e | 6azione di riqualificazione dell éambiente urbano.

La rete si suddivide in

9 “itinerari storici":
- n. 1 della via Aurelia;

. 2 Civitavecchia-Tolfa-Bracciano;
- n. 3 Antica via Clodia e periplo Lago di Bracciano;
. 4 via Cassia;

. 5 via Flaminia;

. 6 via Tiberina;

. 7 via Salaria;

. 8 via Tiburtina;

. 9 via Prenestina;

. 10 via Labicana;

. 11 Antica via Latina;

. 12 via Appia;

. 13 via Ardeatina-Satricana;

. 14 via Laurentina;

1
> > 53 53 5 5 5 S5 o5 S5 S5 oS o 3o

. 15 Antica via Severiana).
f iitinerari delle vie dbéacquabo

. 1 Litorale nord;

. 2 Litorale Sud;

. 3a Fiume Tevere nord;
. 3b Fiume Tevere Sud,;

1
> 5 S 35 S

. 4 Fiume Aniene).

Il PTPG definisce inoltre il iSistema insediativo funzionaleo , c 0 st i dedi detledunazibri ldilsexrvizio strategiche,
delle attivita produttive, dei servizi generali ed urban-orientedd 6 i nt er e s s e , adnevengan@corisiderat dalgpiano
in modo distinto in rapporto alla diversita di problemi e modelli organizzativi delle sedi sul territorio provinciale. In partico-
lare, per le funzioni strategiche connesse al turismo ed al tempo libero metropolitano? nelle sue caratterizzazioni (termale,
montano, lacuale, congressuale, culturale, ambientale, sportivo)ea |l | 6 ampl i ament o del |l 6offerta di
diativi di livello metropolitano, & necessario migliorare I'organizzazione e I'uso del territorio locale ai fini di un ulteriore e piu
qualificato sviluppo di queste funzioni. Costituiscono p u n t i di forza | 6azione di val orizza
dei luoghi e centri storici e turistici della Provincia, nonché degli itinerari stessi.

3cfr. N.A. art. 67, PTPG.
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Figura 2.3 Sistema ambientale: Costruzione storica del territorio e del paesaggio.
Fonte: PTGP di Roma capitale, 2010.

La quinta strategia del PTPG riguardaili mi gl i or ament o del |l 6accessibilit”™ general

legiando le relazioni interregionali e quelle metropolitane con il trasporto pubblico sostenibile. La strategia lega la riorga-
nizzazione dei servizi di trasporto collettivo alle esigenze di riordino e sviluppo del territorio metropolitanoa Tale strategia
potrebbe essere interpretata anche in relazione alla mobilita ciclistica, prevedendo per esempio u n 6 a zdi mcoatura
dei tracciati esistentianche in relazione allodéintermodalit”™ ftea al dwsd
bici.

41 dieci corridoi del trasporto pubblico (CTP) sono: CTP1 (Monterotondo-Fontenuova-CasalMonastero-GRA), CTP2 (Setteville-Tivoli,
prevista in parallelo), CTP3 (Ciampino-Anagnina-Tor Vergata-La Rustica, parzialmente prevista), CTP4 (Pantano-Palestrina, prevista su
ferrovia dismessa), CTP5 (Fiumicino-Ostia-Fiera di Roma, prevista con la nuova viabilita), CTP6 (Guidonia-incrocio CTP1, in attuazione),
CTP7 (Frascati-Tor Vergata, prevista), CTP8 (Laurentina-Pomezia-Ardea, prevista), CTP9 (Marino-Grottaferrata-Frascati, prevista),
CTP10 (Albano-Torvajanica, prevista).

i cheelel
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Figura 2.4 TP2.2 Organizzazione funzionale della rete del servizio ferroviario metropolitano e regionale e dei Corridoi del Trasporto
Pubblico (CTP). Fonte: PTPG di Roma capitale, 2010.

232.Pi ano D6Azione dell 6Energia Sostenibile (PAES) dell

IPi ano DO6Azione dell 6Energia Sosteni bidpmovdttRrédnDHB)R. d|déla® Ci tt ”~
aprile 2011) e basato sul Patto dei Sindaci della CE (SEAP i Sustainable Energy Action Plan) e si prefigge la riduzione
entro il 2020 del 20% delle emissioni di CO2 dei settori trasporto, residenziale e industriale nel territorio provinciale,
rispetto a 20 milioni di tonnellate registrate nel 1997, anno scelto come base.

Le azioni strategiche che la Cittd Metropolitana di Roma ha individuato per ridurre le emissioni di CO2 del territorio sono
59 e, di queste, solo due riguardano anche la mobilita ciclistica:
1 TRASP 12: Mobilita sostenibile i bando pubblico per concessione di contributi ai Comuni della Provincia di Roma e
ai Municipi del Comune di Roma finalizzati all dacquisto di
1 TRASP 13: Mobilita sostenibile i percorsi casa-lavoro dipendenti comunali.

Molte azioni riguardano invece direttamente il potenziamento del trasporto pubblico, principalmente su ferro, ed una
possibile chiave di lettura di questo taglio strategico del PAES & che esso si concentra esplicitamente su quelle linee
déazione che sono riconduci bili al | Perguantosigudrdalaimobilita gbstenibile,t er v e n-
piuttosto,l a Provincia si — f Supporing Staaturegvoo Idtio uanl rcuooolrod idnianient o ed a
esigenze dei comuni del territorio: questo ruolo trova diretta applicazione proprio in azioni di promozione del trasporto
pubblico, di costruzione di reti di ciclabilith e messa a terra di servizi (p.es. car sharing e car pooling), azioni che per essere
efficaci non possono arrestarsi ai confini dei territori comunali ma svilupparsi ad una scala intercomunale.

2.3.3. Piano Quadro della ciclabilita della Provincia di Roma (PQCP)i A Ci cl i npr oo

Il Piano Quadro della ciclabilita della Provincia di Roma (PQCP), "Ciclinpro" approvato con D.G.P. n. 561/41 del 14
novembre 2012, individua nel territorio della Provincia diversi sistemi territoriali e poli attrattori. Sulla base di questi sistemi
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e poli definisce una rete di percorsi ciclabili sia radiali che tangenziali rispetto a Roma. Il Piano é stato redatto in coerenza
con gli altri strumenti pianificatori provinciali come il Piano Territoriale Provinciale Generale (PTPG) e con il Piano Quadro

della Ciclabilita (PQCR) di Roma Capitaleefa r i feri mento ai principi stabiliti

nonché della Rete Ciclabile Europea (EuroVelo), la rete ciclabile italiana (Bicitalia) e il riuso delle ferrovie dismesse.

Il Piano propone degli obiettivi tra i quali:

f Mi glioramento dell 6efficienza e daé& delldpbssiklilcémbinaziennmearnodalt
dovrebbero essere favorite quelle maggiormente sostenibili (bici, bici+ferro, bici+ferro+bici). La combinazione
bici+ferro+bici, dove possibile e consentendo il trasporto della bici al seguito, si presenta chiaramente come la mi-
gliore, quando i tratti da percorrere in bicicletta sono di ridotta entita (2/5 km). Rendere possibile tale soluzione po-

al

i vo

trebbe consentire di ridurre il traffico veicol areeesia i

quella centrale, e garantire comunque la rapidita dello spostamento.
1 Miglioramento della sicurezza i la realizzazione di percorsi riservati alle biciclette € spesso di difficile attuazione e la

soluzione piu efficace € pertantol 6 adozi one di mi sure utildi alla riduzi

one

(]

de

n

d

9 Accessibilita e sostenibilita economicai it r acci at i ciclabili aumentano | 6accessi

per cui possono essere uno strumento utile al fine di generare nuove economie locali.
1 Sostenibilita ambientale.

In conformita con le disposizioni programmatiche previste dal Piano Territoriale Generale Provinciale (PTPG), anche il
PQPC prevede la valorizzazione delle reti di percorso ciclopedonali urbane e nel Territorio Agricolo Tutelato, nonché
il riuso degli assi viari interni, liberati dal traffico di attraversamento, come assi di riqualificazione urbana e mobilita lenta.
Nel territorio regionale sono presenti i tracciati di alcune ferrovie dismesse®. Alcuni di questi, gia oggi, vengono utilizzati
informalmente dai ciclisti (ad esempio la Capranica - Civitavecchia), anche se non sono mai stati adeguati al nuovo uso e
non sono, di conseguenza, accessibili e praticabili in maniera confortevole e sicura. Numerose associazioni di cittadini,
ciclisti e non, richiedono la trasformazione di tali tracciati in percorsi adeguati sia alla mobilita ciclistica che alla mobilita
pedonale.

2.3.4. Carta di Bologha

L'8 giugno 2017, i Sindaci e rappresentanti delle Citta metropolitane, riuniti in occasione dell'incontro dei Ministri all’Am-
biente dei paesi del G7, sottoscrivono | a Carta di Bol
bile". Questo documento parte dalla presa di coscienza di quanto gli obiettivi europei e nazionali di riferimento per la
sostenibilita siano nei fatti distanti dalla realta degli indicatori ambientali nel contesto nazionale. | firmatari dell'accordo si
pongono quindi in una posizione di proattivita, riconoscendo l'importanza del ruolo delle citta nella transizione ambientale
ed assumendo la responsabilita di mettere in atto linee strategiche, azioni e monitoraggi volti al conseguimento degli
obiettivi globali e nazionali di sostenibilita.

La Carta di Bologna individua, dunque, otto obiettivi di riferimento delle agende metropolitane per lo sviluppo sostenibili,
tra i quali vi € la Mobilita sostenibile. L'obiettivo individuato per la mobilita si basa sull'indicatore della ripartizione mo-
dale, che entro il 2020 avrebbe dovuto assestarsi sul 50% per auto e moto, e 50% per le altre forme di mobilita. L'azione
da implementare per il raggiungimento di questo obiettivo & I'implementazione di Piani Metropolitani per la Mobilita
Sostenibile.

La Carta di Bologna riporta anche quelle che sono le prospettive nazionali sul tema, che riguardano: la redazione del
Piano Strategico per la Mobilita Sostenibile ed il Piano di azione nazionale per sostenere le citta nel perseguimento degli
obiettivi Ue, I'incremento degli investimenti e della dotazione di trasporto pubblico delle citta italiane, incentivi ai sistemi di

51l PQCP fa riferimento anche al concetto di greenway, che si applica a vie di comunicazione per viaggi non motorizzati che di prefe-
renza riutilizzano sedimi dismessi come canali e ferrovie abbandonate.
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trasporto intelligente, elettrico e a basse emissioni, realizzazione di una infrastruttura per i combustibili alternativi, in parti-
colare per il rifornimento elettrico attuazione di quanto contenuto nel documento "Elementi per una roadmap per la mobilita
sostenibile" (Tavolo sulla mobilita della Presidenza del Consiglio dei Ministri), ed elaborazione da parte di Anci di linee
guida per i comuni al fine di omogeneizzare la regolamentazione urbana della mobilita, compresa la limitazione alla circo-
lazione dei veicoli pit inquinanti nelle aree urbane con particolare riferimento ai motori diesel.

2.3.5. Documento Unico di Programmazione (DUP) 20197 2021

Il Documento Unico di Programmazione (DUP) 20191 2021 € una guida strategica e operativa della citta Metropolitana
di Roma Capitale indispensabile per la corretta approvazione del bilancio e presupposto necessario di tutti gli altri strumenti
di programmazione. Il DUP individua tra i suoi macro-obiettivi:

1 Sviluppo sostenibile e tutela del territorio e dell 6ambi

9 Pianificazione territoriale generale;
1 Mobilitd sostenibile - Programma Viabilita e infrastrutture stradali:

e n

-progetto MODOCI MER (Mobilit”™ dolce per |l a Citt”™ metropoli
pr

litd sostenibile casa-scuolaecasa-l avor o del Ministero dell 6Ambiente. |1
tare sul territorio di area vasta ed insieme a Roma Capitale forme alternative di mobilitd quali navette condivise
smart working coworking, di potenziare la ciclabilita e la figura del mobility manager scolastico anche con attivita di
formazione e con sistemi di facilities per le scuole. Le azioni progettuali riguardano nello specifico la Ciclabilita e

Pedonalita: messa in sicurezza dei percorsicasai scuol a e progetti di pooling. L&éob

rantire al cittadino una mobilita sicura, sostenibile ed interconnessa con il sistema infrastrutturale esistente. Si punta
a sviluppare la mobilita del territorio della Citta metropolitana riscattando i territori dalla marginalita tramite il miglio-

ramento dell daccessibilit”™ trasporteimodaieca per ottimizzare

9 Sicurezza stradale i ridurre i livelli di incidentalita, aumentando gli standards di sicurezza legati al sistema della

circolazione veicolare e pedonale.

2.3.6. Piano Strategico Metropolitano (PSM) i Documento preliminare

Il Documento Preliminare del Piano Strategico Metropolitano (PSM) della Citta Metropolitana di Roma Capitale & datato

19 agosto 2020. Il Piano sirifa alla Legge 7 aprile 2014 n. 56 recanteAi Di sposi zi oni sull e citt”™ metr

sul l e unioni e :tfaledinaltanstituzidriali generaliudalle citta metropolitane e stata assegnata, al comma

44 del |l 6art. 1, qguella dell dadozione e aggiornamento annual

(PSM). Il Decreto n. 111 del 01/06/ 2016 approva il fi D oiwiscensuniematichd € i n d i

politiche direttamente connesse al Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS). In particolare, il piano dovra indivi-
duare il percorso piu favorevole e concreto per la creazione di condizioni che consentano una buona qualita della vita alle
persone in ambito metropolitano, agevolando le opportunita di occupazione, accessibilita, migliore organizzazione dei
tempi di vita, fruizione dei servizi.

Per raggiungere questo obiettivo il PSM individua politiche ed azioni, tra cui le seguenti linee di intervento che inte-
ressano la mobilita ciclistica:
1 la promozione di esperienze di Living Street, che ridisegnano le strade come uno spazio condiviso e di relazione tra
i diversi utenti, con i bambini, gli anziani, gli automobilisti, i ciclistied i pedonii e d i Pi ani di Mo bi |
| 6adol escenza;

r

t -

f1 dincentivazione per | e organizzazioni pubbliche e privat

per favorire la mobilita ciclabile e collettiva.

Nellospeci f i co, | 6 oper adzeilo nbaalgietn'd ad eMe t A M od i t ssimtestal dttualientelsw p p o
due direzioni di implementazione che ricompongono la relazione tra SDGs, Assets e strategie tematiche di inversione
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del |l 6attuale trend dei processi di s v i lcthpepMetoapodinCaijritglé Neeud i z za z i
raledo e AMetropoli oCapitale Relazionale

Nel | 6 a mhAssdat b Metrepblil Capitale Naturale, sitrovalal i ne a d®EAERGHA(che raggruppa le azioniin
relazione agli obiettivi 7, 11, 13, 9): efficientamento, infrastrutture, mobilita sostenibile, innovazione e ricerca ecc.
Nella prima fase di analisi sono stati individuati i rifermenti territoriali da assumere ed i clusters su cui lavorare. In materia
di mobilit?@ ciclistica, il ACl uster [ Cli ma, Energia e Mob
S B I Promuovere | 6efficientamento energetico e misure pe
clopolitana dei Castelli);
- 11.2. Incrementare la resilienza delle citta e dei territori, avviando interventi di riorganizzazione della mobilita pub-
blica, lenta, ciclabile e sostenibile per la messa in rete dei presidi scolastici e la loro accessibilita dal territorio in un
range di 15 minuti.

2.4. La pianificazione della mobilita di Roma Capitale

2.4.1. Piano Quadro della Ciclabilita di Roma Capitale (PQCR)

Il Piano Quadro della Ciclabilita di Roma Capitale (PQCR), datato 2010, integra lo sviluppo delle infrastrutture, le misure,
le politiche e i servizi necessari allo sviluppo della ciclabilita a Roma, senza pero definirne il piano di finanziamento.

Il PQCR ha tre finalita principali:

11 86i nser i nmelinazioni delePiahoein ogni intervento di trasformazione della citta;

f1 dinserimento sistematico e in via prprogramnaaone @adirtheaddelle i nf r a
trasformazioni del territorio determinate dai diversi strumenti di pianificazione dei trasporti e urbani;

9 la definizione delle prioritad 6i nt er vent o e | a programmazione degl. i nter v

Al'l 6interno del document o 8 &afgo n ddelleimBuerpéréticlabilita alRontpfaggior-o del |
nato al 2010, anno di redazione del Piano), i contenuti di pianificazione degli interventi per la ciclabilita, una sintesi dei
contenuti normativi attinenti il settore ciclabilita, un riepilogo delle tecniche progettuali da adottare secondo la normativa
ed infine un nf epenmedtazioni the | ritghgososapplicablli ed interessanti per lo sviluppo della cicla-
bilita.
Per quanto riguarda lo stato di fatto e di sviluppo delle dotazioni infrastrutturali legate alla mobilita ciclistica viene riportato
un quadro descrittivo del contesto territoriale aggiornato a settembre 2009 (Figura 2.5 a pagina 43) nel quale la rete
ciclabile romana si sviluppava per 225 km di cui 115 km in aree verdi. Di questa rete fanno parte:
1 la Dorsale Tevere, una pista realizzata in riva destra, su argini e banchine del Fiume Tevere. La pista assume
valenza di penetrazione (radiale) nel tratto compreso tra Labaro e via del Foro Italico e nel tratto compreso tra Mez-
zocamino e Ponte del | évilenzhuidangenziale neldratto comprescstsm viardel Foro Italico e
Ponte dell 6l ndustri a;
1 la Dorsale Radiale Colombo, una pista di penetrazione radiale, estesa dal quartiere EUR (Via delle tre Fontane)
fino al Tevere (Isola Tiberina);
9 La Dorsale Aniene, di natura tangenziale e realizzata |l ungo il fiu
con connessione alla dorsale Tevere attraverso Ponte Milvio;
1 Dorsale Togliatti di natura tangenziale realizzata lungo V.le Palmiro Togliatti tra Via Filomusi Guelfi e Ponte Mam-
molo;

Per quanto riguarda lo scambio TPL i bicicletta, al settembre 2009 risultavano attrezzati con elementi porta biciclette
31 nodi di interscambio (stazioni della metropolitana e delle ferrovie urbane) con circa 374 posti bici di cui il 13% presidiati
e coperti, il 9% presidiati e 24% realizzati in aree coperte. Inoltre, & stato sperimentato il trasporto di biciclette (una bicicletta
condotta a mano per passeggero, non dotata di motore) a bordo dei mezzi pubblici. La sperimentazione € stata condotta
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sulla linea 791 festiva, sulle linee A e B della metropolitana e sulla ferrovia Roma i Lido, applicando diverse tariffe in
funzione del tipo di servizio e per gli abbonati rispetto agli altri utenti.

e, [SEN LSJY i
Legenda

piste ciclabili

- esistenti su strada
esistenti nel verde
— finanziate

Figura 2.5 Stato dell'arte delle infrastrutture per la mobilita ciclistica.
Fonte: PQCR 2010 Allegato Tavola 1 i Comune di Roma.

I Piano evidenzia come | dassenza di una pianificazione spe
della domanda di trasporto (sostanzialmente radiocentrica), abbia comportatolamancanza di un disegno d
di una gerarchizzazione delle piste con conseguente frammentazione dei percorsi ciclabili ed assenza di una maglia fun-
zionale alla domanda di mobilita. Come risultato, esistono humerosi frammenti di piste ciclabili, sia di livello principale sia
di livello locale, cherichi edono undéattenta ricucitura con il sistema compl e
le azioni di questo Piano in tre parole chiave: ricucitura, collegamento e integrazione, gerarchizzazione.

Per quanto riguarda la strategia di intervento, la pianificazione si & basata quindi sulle caratteristiche della struttura
urbana e della domanda e offerta di trasporto; viene ritenut
bilita ciclistica e gli altri sistemi di mobilita. Per garantire il raggiungimento di questi obiettivi il Piano é articolato su due
linee principali di azione:
9 un primo livellod 6 a z che prevede lar i cuci tura e | 6i ncr e meadialodi pgretrakione epi st e
tangenziali (dorsali), cosi da consentire la scelta della bicicletta per effettuare tutto il proprio spostamento;
fun secondo livell o di intervento, ritenuto necessario in
prevedelos vi | uppo del | @somellabicicietdian ¢comtinazione con i mezzi pubblici) attraverso la rea-
lizzazione di reti locali e servizi per la ciclabilita.

Tali linee di azione si articolano in interventi di natura infrastrutturale e nel potenziamento di politiche e servizi per la
ciclabilitad. In particolare, dal punto di vista infrastrutturale, le azioni pianificate prevedono la realizzazione di una rete pri-
maria di percorsi ciclabili composta da percorsi e piste radiali e tangenziali lungo i principali assi di viabilita cittadina (i
Afcorridoio) e di una rete secondaria per servire | e funzioni
(i quali debbono essere dotati di parcheggi per biciclette adeguati, possibilmente coperti e presidiati). Anche negli spazi
delle scuole medie, superiori e degli atenei universitari, il PQCR ha previsto la realizzazione di parcheggi per biciclette al
fine di sensibilizzare i giovani all déduso della bicicletta co

Per qguanto riguar da pedlaarclahilig,eeanidnioprevedono: ilspetenziamenito dei servizi di Bike
Sharing, | destensione delle finestre temporali nell e llgual.i
metropolitana e delle ferrovie concesse e la sperimentazione di trasporto di biciclette su TPL di superficie con particolare
attenzione alla rete tram,; |l 6integrazione dell e polite che t
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Sharing per gli utilizzatori di biciclette abbonati Metrebus; lo sviluppo di sistemi di trasporto persone con mezzi a pedalata
assistita elettricamente come i riscio.

In sintesi, il Piano presenta quattro tipologie di intervento che integrano lo sviluppo delle infrastrutture lineari ciclabili
con lo sviluppo delle infrastrutture per la sosta delle biciclette e tutte le misure, le politiche, e i servizi necessari allo sviluppo
della ciclabilita urbana a Roma:

9 sviluppo di infrastrutture lineari per la ciclabilita (seguendo un principio di gerarchizzazione che definisce anche

diversi gradi di priorita di realizzazione);

1 sviluppo di infrastrutture puntuali per la ciclabilita (come i parcheggi per le biciclette) nei nodi di interscambio, nei

principali poli attrattori e generatori di traffico e nelle scuole medie superiori e negli atenei;

q sviluppodel | 6accessibilit”™ al suimezzdeldraspoco pdbblicdlaszalebi ci cl et t e

9 iservizi di mobilita innovativi come il bike sharing.

Vengono individuatit r e t i pi d6éi nf (laaetetlocaletla reterpancipale e iearidai verdi) e differenti scenari
di attuazione (breve, medio e lungo termine), v. Figura 2.6. | corridoi principali individuati negli scenari di riferimento sono
coerenti con | e infrastrutture ciclabili individuate mael Pi a
o pianificate nel PQCR sono state considerate solo quelle infrastrutture che hanno una spiccata valenza extraurbana e
collegano Roma ai Comuni limitrofi. La definizione della nuova rete di percorsi ciclabili potenziali e desiderati sono il risul-
tato del processo partecipativo avvenuto tra i Municipi e il dipartimento tecnico preposto allo sviluppo della ciclabilita, che
ha prodotto | 6inmidi dpeazéomei déi 6Bdbikl i ritenuti dai municip
proprio territorio.

TAVOLAT
SCENARIO BREVE E MEDIO PERIODO

‘ScPuR AR FERCDD Nt

Legenda
INFRASTRUTTURE PER LA CICLABILITA'
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Figura 2.6 Tavola 7, Scenari di breve e medio periodo - Infrastrutture lineari.
Fonte: PQCR, giugno 2011 7 Comune di Roma




2.4.2. Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU) di Roma

IAPi ano Generale del Traffico Urbanoo (PGTU) di Roma (D.A.C
mi nare o piano quadro del PUT, =~ un importante strumento pr ocg
ministrazione sui temi della mobilita pubblica e privata. Con il fine di migliorare le condizioni della circolazione e la
sicurezza stradale, di ridurre gli inquinamenti e di contribuire al risparmio energetico, il PGTU di Roma si configura
come ampio programma di intervento con valenza di strumento di governo e attuazione nel breve termine della pianifica-
zione dei trasporti, attraverso | 6individuazione di uea seri
itinerari pedonali, trasporto pubblico, sosta veicolare privata tariffata e non, mobilita ciclistica, bus turistici, trasporto merci).

Il tema/strumento chiave dell 6 u | PGTUnéda condivisione, che viene richiamata da molte delle azioni di Piano: bonus
di mobilita, car e bike sharing, mobility management, trasporto pubblico, open data, sosta tariffata, isole ambientali, smart
card.

Il PGTU si compone di:
9 pianificazione generale e particolareggiata;

T piani di settore e piani particol areggiati fitrasversalio
componente di traffico r iiguwnaredsaenni @ ianmb deileniddle Afmbicatali®@a chhebadwmay -
riguardare | 6intero territorio e che individua per ogni zo

di aggregazione sia di livello urbano che di livello locale.

Il Piano fornisce un quadro descrittivo di tutti i sistemi di mobilita sia a livello regionale che a livello comunale (Roma
Capitale). Nello specifico, per quanto riguarda il Comune di Roma, viene evidenziato un aumento delle distanze medie
riguardanti gli spostamenti sistematici casa i lavoro con la conseguente amplificazione dei problemi di congestione sulle
direttrici di penetrazione a Roma; rilevante, in termini di impatto sui livelli di congestione, € la presenza dei nuovi grandi
centri commerciali, che soprattutto nei fine settimana costituiscono i principali nodi attrattori di spostamenti della citta.
Sempre per quanto riguarda il Comune di Roma viene anche des
base alle previsioni realizzate nell éambito della predisposi
mobilita & ipotizzabile un indebolimento del modello radiocentrico in quanto i poli insediativi a carattere attrattivo e gene-
rativo sono destinati a prendere forza nel tempo. Mentre infatti le tre zone piu centrali della citta tendono progressivamente
a perdere popolazione, le tre zone piu periferiche, la quarta e la quinta zona PGTU, nonché la zona di Acilia ed Ostia,
sono destinate ad incrementare la propria popolazione.

Il nuovo PGTU suddivide il centro abitato della citta di Roma in sei ambiti:

il Centro Storico, il cui confine é stato ampliato fino alle Mura Aureliane;

la Citt?7 Compatta delimitata dall 6Anell o ferroviario
la Fascia Verde;

I'Area Periferica delimitata dal GRA,;

il territorio urbanizzato con continuita, all'esterno del GRA;

2R O

il territorio di Ostia e Acilia, nel X Municipio.

Per ogni area individuata il PGTU individua degli obiettivi specifici e le azioni prevalenti; i diversi obiettivi di inclusione
soci al e, equit ", vivibilit?® e sostenibilit?” ambi en embae , comp
lutata attraversol 6 i ndi cat ore sintetiaca diari i pnordtii zdiionaerti col ato per |
ripartizione modal e, viene associato un dvalore obiettivoo,
con le caratteristiche infrastrutturali e insediative di ciascuna area.

Il Piano individua le fisole ambientalid : zone urbane racchiuse alldédinterno di ci
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"inquant o f i nal i zzate al recupero della vivibildiHf
ambientali viene favorito il pedone e in generale |l a mobilit
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delle diverse componenti del traffico, fino alla totale condivisione degli spazi stradali tra pedoni, ciclisti e veicoli a motore.
La realizzazione delle isole ambientali & finalizzata:
Mfallo sviluppo e alla promozione della mobilit”™ fidolced, pe
1 a garantire una maggiore qualita del contesto urbano;
fa ridurre gli i mpatt.i sull 6ambient e;
9 aridurre il traffico veicolare privato a seguito del potenziamento del trasporto pubblico collettivo;
1 ad incentivare gli spostamenti a piedi, anche sistematici, e incoraggiare la mobilita attiva anche per la sua valenza
sociale e per il miglioramento della salute del Cittadino;
1 a tutelare e proteggere la mobilita degli utenti deboli, tra cui le donne per le quali, in ambito europeo, sono state
proposte alcune misure/provvedimenti che possono sicuramente essere adottati nella organizzazione tecnico-fun-
zionale delle isole ambientali.

In materia di mobilita ciclistica,iiIPGTU r ecepi sce e aggiorna il fméCeanonediRamadr o de
(PQCR) ; definisce quindi un programma di attuazione plurienn
turale per gli spostamenti sistematici (di breve distanza, entro 5km,e per | d6accesso al sistema d
pubblico per gli spostamenti di pi ¥ lungo raggio) attmaverso
biciclette neinodidis c ambi o, l o sviluppo del sistema bike sharing e | 6a
clette a bordo dei mezzi pubblici (metropolitane, ferrovie concesse e rete periferica). Viene anche promossa la sperimen-
tazione di modelli di gestione per i nodi di scambio con funzioni di noleggio, ricovero, ciclo officina.

Il PGTU stabilisce che le macro-azioni del PQCR saranno oggetto di riprogrammazione; in particolare:

1 individuazione di un modello piu efficace di gestione e manutenzione della rete;

fsviluppo dell éintermodal it”™ tra traspor t bciclettehbhebnodidistame bi ci ¢
bio, bike sharing, trasporto di bicilette a bordo dei mezzi pubblici);

1 sensibilizzazione dei cittadini alla mobilith dolce e alla sicurezza stradale (attivitd di comunicazione, formazione e
sensibilizzazione, in particolare rivolta ai giovani);

fincentivazione e promozione all 6uso della bicicletta nelle

1 sviluppo della ciclabilita nei quartieri attraverso la realizzazione di reti locali a partire da 5 aree pilota, anche con
azioni di incentivazione per la realizzazione di parcheggi nei condomini;

1 realizzazione di una rete ciclabile principale di base attraverso: la ricucitura ed il completamento della rete esistente
nonché con il miglioramento delle condizioni di sicurezza.

IPGTUf orni sce inoltre indirizzi innovativi nell a progettazioc
interventi per la ciclabilita, sono state riscontrate difficolta legate ad una scarsa o inadeguata normativa di settore. Di
conseguenza, Roma Capitale ha inserito nel Regolamento Viario soluzioni progettuali frutto di una ragionata interpreta-
zione dell e normative di settore; tale scelta = staibfm fatta
strutture e segnaletica per la ciclabilita.

Il Piano ha inoltre provveduto a restituire una ricognizione delle fonti finanziarie (regionali e nazionali) e si & ridefinito il
quadro delle priorita di attuazione in base agli indirizzi della nuova Amministrazione.

2.4.3. PUMS di Roma Capitale

Il Piano Urbano della Mobilita Sostenibile del comune di Roma Capitale (PUMS) & un piano strategico che orienta la
mobilita in senso sostenibile con un orizzonte temporale a lungo periodo (10 anni) confrontato con la situazione attuale e
quella di riferimento. Le caratteristiche di sostenibilita del PUMS prevedono la creazione di un sistema urbano dei trasporti

che persegua gli obiettivi di garantire a twutti i ddéhiave,badi ni
di migliorarel e condi zi oni di sicurezza e | d6efficienza e | deconomici
territorio e la qualit”™ della citt”™ e dell édambiente wgasbano,

serrae i consumi energetici, a beneficio dei cittadini, dell decoc
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Il processo di redazione del PUMS di Roma Capitale ha porta
24 dicembre 2018)delVo | ume 1 del Document o di Piano, riguar ddPUMS A Quad
si pone | 6obiettivo di operare a beneficio dei cittadini, de
grammatiche contenute nella Deliberazione di Assemblea Capitolina n. 9 del 3 agosto 2016. La sostenibilita del Piano
richiede quindi un sistema urbano di mobilita che:

9 Garantisca tutti cittadini opzioni di trasporto per accedere alle destinazioni e ai servizi chiave;

1 Migliori le condizioni di sicurezza;

f Ri duca | 6inqguinamento atmosferico e acustico, |l e emissioni
T Aument i | 6efficienza e | 6economicit”™ dei trasporti di pers
fContribuisca allodattrattivit”™ del t eggiurigeretalirisultatevanmd fissati qu al i t

obiettivi certi, progettati interventi e fissati tempi di realizzazione (scenari di mobilita).

Gli obiettivi individuati per il PUMS di Roma Capitale fanno riferimento agli obiettivi macro e specifici individuati dalle
Linee Guida del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Tra questi, di particolare interesse per la mobilita ciclistica,
sono gli Obiettivi Specifici (OS):

1 0S3.3: AMettere in sicurezza i percorsi pedonali e |l e pist
(scuole, servizi sanitari, centri commerciali, fermate e stazioni del TP, aree verdi,)0
1T0S6. 2 ARealizzare | sole Ambientali e aree pedonali] in tut't

per valorizzare e promuovere la mobilita lenta (aree con disciplina di traffico a 30 km/h, percorsi pedonali in sicurezza,
aree pedonalizzate,pi st e ciclabil i, ...) 0.

Si ha poi il Macro Obiettivo (MO) 11 "Promuovere la ciclabilitd urbana, integrandola con le altre modalita di trasporto”
con i relativi Obiettivi Specifici:

9 OS 11.1: Collegare le piste ciclabili esistenti e realizzare nuove piste;

9 OS 11.2: Sensibilizzare ed educare all'uso della bicicletta (bike to school-scuola in bici);

1 OS 11.3: Sviluppare I'uso della bicicletta anche con misure di incentivazione economica;

1 OS 11.4: Sviluppare l'intermodalita bici-TPL (park bike, bike- sharing diffuso, trasporto a bordo mezzi).

Per quanto riguarda le strategie programmatiche, il PUMS di Roma Capitale ha inoltre individuato alcune azioni tra cui:
9 Favorire una maggior consapevolezza per una nuova cultura della mobilita;

9 Disinquinare innovando: verso un trasporto ecocompatibile;

1 Promuovere e sostenere la mobilita ciclabile.

Nello specifico la Strategia3 fASvi |l uppo di si st emi di mobilit”™ pedonale e c
ciclopedonali come parte integrante e fondamentale dell a mob
1 Realizzazione di infrastrutture ciclabili;
T Mi glioramento dell e condizioni dbéuso della bicicletta att:
pedonali e ciclistici verso i principali luoghi di interesse pubblico (scuole, uffici pubblici, servizi primari e da nodi del
TPL);
1 Creazione di percorsi casa -scuola per le biciclette e a piedi e promozione di forme di mobilita pedonale collettiva;
1 Implementazione di azioni di promozione, sensibilizzazione e marketing.

La definizione degli obiettivi del Piano e il monitoraggio del suo stato di attuazione, nel PUMS si basano su solide
evidenze quantitative. Si sono quindi considerati i macro-obiettivi minimi obbligatori dei PUMS, individuati dal D.M.
04/08/2017 del MIT per promuovere una visione unitaria e sistematica dei PUMS, anche in coerenza con gli indirizzi

europei.

Le aree di interesse al fine di realizzare uno sviluppo equilibrato e sostenibile sono quattro:

A. EFFICACIA ED EFFICIENZA DEL SISTEMA DI MOBILITA

Al Miglioramento del TPL
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A. EFFICACIA ED EFFICIENZA DEL SISTEMA DI MOBILITA

A2 Riequilibrio modale della mobilita

A3 Riduzione della congestione

A4 Mi gl i oramento dell 6accessibilit”™ di
AS Mi gl i oramento dell i ntegrazione tra | o svilupp

territorio (insediamenti residenziali e previsioni urbanistiche di poli attrattori commereciali, culturali, turistici)

A6 Miglioramento della qualita dello spazio stradale ed urbano

B. SOSTENIBILITA ENERGETICA ED AMBIENTALE

B1 Riduzione del consumo di carburanti tradizionali diversi dai combustibili alternativi
B2 Mi gl i oramento della qualit”™ del
B3 Riduzione dell 6inquinamento acus

C. SICUREZZA DELLA MOBILITA STRADALE

C1 Riduzione dell dincidentalit”™ st
Cc2 Diminuzione sensibile del numero generale degli incidenti con morti e feriti;
C3 Diminuzione sensibile dei costi sociali derivanti dagli incidenti;

Diminuzione sensibile del numero degli incidenti con morti e feriti tra gli utenti deboli (pedoni, ciclisti,

c4 bambini e over 65)
D. SOSTENI Bl LI TiIiABCONDMICA O
D1 Miglioramento della inclusione sociale
D2 Aumento della soddisfazione della cittadinanza
D3 Aumento del tasso di occupazione
D4 Riduzione dei costi della mobilita (connessi alla necessita di usare il veicolo privato)

Tabella 2.1 Obiettivi minimi del PUMS ai sensi del D.M. 04/08/2017.
Fonte: PUMS di Roma Capitale

Nell 6ambito della redazi one d attivittRdUnbSitoragyieabldigatorto dadagvfaie n set € an c h

guito dell éapprovazione del PUMS. A tale scopo, si rende opp
tano di valutare sia | 6desecuzi on e aldzadiohe) siazilipevseguimento degliobiditivint er v e
propri del PUMS (indicatori di risultato) Il egati alldéefficac
I 22 febbraio 2022 | a Citt" di Roma Capitale ha approvato

le strategie ed azioni di Piano. Molta enfasi viene data nel Volume 21 Strategie, Azioni, Scenari, Valutazioni, Monitoraggio
al potenziamento del sistema di tr asg@sonoprevistpintebventiin it gliambitif er r o
della mobilita urbana, incluse la mobilita ciclabile e pedonale nonché attivita di promozione ed educazione.
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Figura 2.7 Accessibilita universale quale tratto unificante delle strategie guida del PUMS di Roma.
Fonte: PUMS di Roma Capitale

Nel territorio della Citta di Roma, gli spostamenti hanno una lunghezza media di 12km, dato che fa comprendere come
| 6i nvestimento e | a promozi oniaterche@dhlitacconndlBLi slaiurt elemento chlawelldlld e i n o
strategia per la mobilita sostenibile. Questa esigenza si declina sia in forma di nuovi percorsi, sia di nuovi servizi puntuali,
quali parcheggi, ciclofficine, punti di ricarica per e-bike, servizi di noleggio e sharing. Per esempio, il PUMS va ad integrare
ulteriormente quanto gia previsto dallo Scenario di Riferimento, ovvero: la realizzazione di2HUBdéi nt er scambi o pr
le maggiori stazioni ferroviarie, 10 mini-HUB / bike parking (con colonnina di ricarica e/o stalli car sharing) e circa 50 bike
parkingi per un totale di circa 3000 posti bici aggiuntivi dedi ca

Nell ambito della I|inea do6azione ASviluppo di Si st emi di m
infrastrutturali: potenziamento e rammaglio di itinerari ciclabili esistenti, realizzazione di collegamenti ciclistici verso i prin-
cipali luoghi di interesse pubblico, realizzazione del bike-sharing e di parcheggi per biciclette, diffusione di servizi per i
ciclisti quali: ampliamento del trasporto a bordo, ciclofficine e campagne di comunicazione e sensibilizzazione. La recente
integrazi one del quadro conoscitivo, che ha visto | éintroduzione
ha messo in evidenza uno scenario di domanda potenziale particolarmente interessante: il 34% degli intervistati si & dimo-
strato disponibi | e a passare dal modo di trasporto wutilizzato al mo r
venisse supportato da infrastrutture in grado di dare sicurezza al ciclista. La quota raggiunge il 52% degli intervistati,
qualora si consideri solamente il campione che effettua spostamenti al di sotto dei 5km di lunghezza. Lo Scenario di Piano,
che parte dal recepimento dello Scenario di Riferimento (itinerari gia programmati e finanziati per un totale di circa 91km,
tra cui il GRAB, e circa 4900 stalli bici collocati tra attrattori e poli di interscambio con la metropolitana) e prevede la
realizzazione di circa 304km di percorsi aggiuntivi, | a cui i ndividuazione parte dall éac
corso del percorso partecipativo.
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Figura 2.8 Sviluppo dei sistemi di mobilita ciclistica.
Fonte: PUMS di Roma Capitale - scenario di piano.
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PUMS DI ROMA CAPITALE

FUAND URBAND DELLAIOBLITA SCSTENBLE

SVILUPPO DI SISTEMI DI MOBILITA CICLISTICA
SCENARIO TENDENZIALE - DEFINITVO

Figura 2.9 Sviluppo dei sistemi di mobilita ciclistica.
Fonte: PUMS di Roma Capitale - scenario tendenziale

I PUMS individua, inoltre, una declinazione della ciclabilita volta alla logistica urbana di ultimo miglio. Per questo scopo
sono previsti dal Piano 20 punti di stoccaggio delle merci atti a servire i seguenti quartieri: Monti, Pigneto, Tritone, Patheon
/ Navona, Ghetto, Ripa / Trastevere, Giulia/Farnese.Anche | a | inea dbéazione volta
benefici diretti ed indiretti sulla ciclabilita.

Gli obiettivi del PUMS di Roma Capitale sono ambiziosi: si prevede che le misure messe in atto dal piano possano
portare ad un obiettivo di ripartizione modale su bici e piedi del 10.2%, rispetto al 7.6% previsto nello scenario di riferimento,
e ad un 6.2% attuale.

Il PUMS della Citta metropolitana di Roma Capitale sara impostato ad integrazione di quello del capoluogo estendendo

|l 6analisi e |l a programmazione del sistema dell a mobi aniot ~

gia elaborato da Roma Capitale al fine di garantire il coordinamento e la continuita tra i due livelli di Pianificazione e di

a

mi gl

a t

contemperare | e esigenze di Roma Capitale con | e esigenze de
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2.5. La pianificazione della mobilita nei comuni della Citta metropolitana di Roma Capitale

I documenti di pianificazione della mobilit”™ dei quahi
Metropolitana di Roma Capitale, sono i seguenti:
9 Il Documento Unico di Programmazione (DUP) 2018-2020 del Comune di Tivoli, che prevede la redazione del PUT
e che include all'interno degli obiettivi il miglioramento delle condizioni per gli spostamenti pedonali e ciclabili;
9 1l Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU) del Comune di Pomezia (D.G.C. n. 143 del 31.05.2016), nei cui obiettivi
viene presa in considerazione anche la mobilita ciclo-pedonale.

Dal questionario sottoposto alle amministrazioni locali durante il percorso partecipativo, sono emersi ulteriori elementi

che contribuiscono all daggiornamento del guadro conosciti

quali dei comuni della citta metropolitana stiano redigendo o si siano gia dotati di un Biciplan.
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Figura 2.10 Biciplan nei comuni della citta metropolitana.
Fonte: Elaborazione RTI da questionario sottoposto alle amministrazioni locali

52



3. Le fonti dati utilizzate

Le attivit”™ diagnostiche di inquadramento dell darea metropo
mico che strettamente trasportistico, sono state eseguite attraverso un approccio olistico che ha preso in considerazione
diverse fonti dati di mobilitd appartenenti a due macrocategorie principali:
1 quelle tradizionali (si possono citare a titolo esaustivo ma non esemplificativo il 15° Censimento generale della
popolazione ISTAT, il Sistema Informativo Territoriale di Cittd 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;
1 quelle innovative, quali Floating Car Data e dati telefonici, per quanto riguarda ricostruzione delle dinamiche di
mobilita consentendo di superare il limite rappresentato dalla perdurante situazione pandemica nel poter raccogliere
dati in maniera diretta e attendibile mediante le sole campagne di indagine sul campo.

Tale approccio nasce da una maturata esperienza sulldutiliz
in evidenza come tali fonti, a causa delle loro debolezze intrinseche, non debbano essere considerate e analizzate in
sostituzione o in contrapposizione a quelle di tipo 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 punti di
forza. Ciascuna fonte, pertanto, € stata selezionata per estrarre le informazioni che meglio essa riesce a riprodurre, per le
sue caratteristiche in termini di ambito di analisi e struttura.

3.1. Le fonti dati tradizionali

3.1.1. ISTAT i Censimento 2011

Censimento 2011

Il Censimento 2011 é stato il 15° Censimento generale della popolazione, delle abitazioni e degli addetti e ha fotografato
|l a popol azione residente in Iltalia al 9 ottobre 2011.e La ril
effettuata con cadenza decennale, e ha introdotto per la prima volta la possibilita di acquisire i dati anche tramite Internet.
Il censimento € stato effettuato con il cosiddetto metodo classico (o0 censimento tradizionale), consistente nella sommini-
strazione di un questionario, per auto 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 territorlazenee. Nel
e addetti per sezione censuaria per la realizzazione di analisi socioeconomiche e relative rappresentazioni cartografiche.
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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 di ogni 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 ancora in corso di validazione.

Nelle analisi del presente quadro conoscitivo questi dati sono stati utilizzati per analizzare il trend decennale della po-
polazione per comune e per fascia di eta dal 2011 al 2021, a livello comunale.

A partire dai dati ISTAT é stato possibile ricavare degli indici per ciascun comune, quali la densita di popolazione, la
densit?’ di addetti e di uni t” |l ocal i, | 6indice di veadaox hi ai a
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 unita locali, 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
regolamentodelConsi gl i o Europeo N. 696 del 15 marzo 1993, secondo
una parte di un'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:

1 il numero di unita locali per sezione censuaria (censimento industria e servizi 2011) e a livello comunale, distinte per
attivita economica dell'unita locale, secondo la classificazione Ateco 2007.

9 1l numero di addetti 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
degli addetti per comune dal 2011 al 2021.

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 spostanotracomunii o al | 6i nt er no dieclassificate, blteeste peric 0o mu n e
motivo dello spostamento, per il 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 |l avoro, partendo dall éall oggio di residenza, e di rient

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 spost &@ment. (
relatvaal | 6aut oconteni mento sia a |livello comunale che provinci e
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3.1.2. ISTAT i Dati di incidentalita dal 2015 al 2019

Léinformazione statistica s ullbté{Istitato Nhdomaleali Statistica) sullarbasd @ lina pro
rilevazione di tutti gli incidenti stradali verificatisi sul territorio nazionale che hanno causato lesioni alle persone (morti entro
il trentesimo giorno oppure fesorotl i6)ACALEtNd mo keiolmp aC It ieRegidalntt a4 | iad
e le Province Autonome, secondo le modalita previste da Protocolli di 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
della circolazione.

A partire dal 2020 sono anche state introdotte alcune nuove tipologie di veicolo: monopattino elettrico e bicicletta
elettrica.

Loul ti mo inciddnfalgavstraddledd 6parte del | 61 ST ARU20:un anno ipdrtieotaie,scarateria-1 | 6 an n.
zato da limitazioni agli spostamenti decretati da specifici provvedimenti governativi, in cui si & assistito ad una riduzione
massiccia della circolazione di persone e merci per contrastare la diffusione della pandemia da Sars-Cov2, influenzando
pertanto in modo significativo anche i dati sull d&dincidentali

3.1.3. Conteggi stradali

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 dei flussi veicolari, svolte direttamente sul campo, per mezzo di riprese video.

Il rilievo viene eseguito in parte con la tecnologia Miovision (Figura 3.1), 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.) di tipo
estensibile che permette di posizionare la telecamera ad una altezza massima di circa 8 metri.
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Figura 3.1 Il sistema Miovision per il rilievo dei flussi veicolari

Le apparecchiature permettono | 6identificazione del veicolo
eseguono la classificazione tipologica (fino a sei categorie differenti) e ne tracciano lo spostamento, operando una
suddivisione per intervallo temporale di aggregazione dei dati e per manovra effettuata.

Study Name Demo Study

End Date Thur

Site Code

™V Movemdid

2 Southbound Northbound T: & Eastbound

interval @ T u T u T L u R u
=121/05/2009 12:00 85 0 48 0 a4 3 1 65 15 0
Motorcycles o o 0 0 0 0 0 3 0 3 0 o o o o 0 2 0 0 2 5
Cars 12 78 19 0 109 17 46 39 0 102 12 42 3 1 58 15 59 27 0 101 370
Light Goods Vehic o 5 1 0 6 0 0 2 0 2 5 o o o 5 0 2 0 0 2 a5
Buses ) 2 1] 0 2 0 0 1 0 1 0 0 o 0 1] (] 1§ : 0 2 5
SIngle—UnitTmcl& 0 1 0 0 1 0 2 1 0 3 0 1 0 0 1 0 3 1 0 4 4
Articulated Trucks o 0 o 0 0 0 0 0 0 0 o 1 o o 1 o 0 0 0 0 il
Figura 3.2 Esempio di restituzione del dato su foglio elettronico
Undaltra tecnologia utilizzata per i rilievi |l a stlaument a

velocita del veicolo per rilevarne il passaggio ed € quindi in grado di effettuare sia il conteggio veicolare che la misura della
velocita.

Le postazioni di rilievo scelte, ricadenti nel territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale, formano un quadro di
52 sezioni dislocate su strade di competenza sia statale che regionale e provinciale e, per alcune di esse, vengono effet-
tuati anche rilievi lungo le piste ciclabili afferenti, laddove presenti, o lungo quelle direttrici stradali che vedono attualmente
una mobilita ciclabile corposa.

Tale modalit”™ di rilievo ha consentito | 6éacquisizione dei d
vetture, veicoli commerci ali]i |l eggeri, veicoli pesantmap-i sol at

patura multisistema delle dinamiche di mobilita metropolitane, ideale per le necessita del PUMS.

Loutilit”™ di queste informazioni cos?® suddivise, in aggiunt
pulizia, si apprezza nella calibrazione dei modelli di traffico.
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3.1.4. Indagine CATI

Questa rilevazione, persegue | 6obiettivo generale di raccog
nei 121 comuni del | 6Area Metropolitana di Ro ma C-effettuaredd e, o0ss
spostamenti sistematici o erratici sul territorio di interesse - accedendo ai diversi servizi di mobilita (sia pubblica che pri-
vata).

In dettaglio | 6indagine ha consentito di raccogliere indica

9 tasso di mobilita della popolazione;

1 numerosita e caratteristiche degli spostamenti realizzati dalla popolazione di interesse, registrati mediante diario degli
spostament.i effettuati nella giornata precedente | 6intervi
mento dei cambiamenti rispetto al passato e alle scelte future per gli spostamenti sistematici di lavoro e studio;

1 preferenze dei cittadini in relazione alla mobilita sul territorio in relazione agli obiettivi PUMS relativi alle varie tema-
tiche di interesse della mobilitd metropolitana (trasporto pubblico, accesso ai servizi per la mobilita, intermodalita,
sicurezza stradale, ciclabilita, situazione del traffico, tutela ambientale, etc.).

I riferimento per | d6indagi ne T resdent e ddmiciliatamon deaidehteai npid3zlo |l az i o1
comuni appartenenti ai dieci sub-bacini della mobilita, individuati e descritti al paragrafo 7.3

Lébuniverso di ri feri ment o -bpanré costitvitesdalla wtalith dei aittadini résidemtbeidonaci- d e i su
liati, da 15 a 70 anni . I'l campione utilizzato per | d6dindagin

1 il 35% delle interviste a residenti/domiciliati a Roma;

1 il 65% delle interviste a residenti/domiciliati nei nove sub-bacini.

Léindagine =~ stata realizzata mediante interviste telefonic
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 di interesse 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
medi o: |l a persona che ha effettuato spostament. nel giorno p
sequenza di mezzi/ modalita utilizzati nel corso dello spostamento, O/D e durata), per ricavare le informazioni sulle catene
di spostamenti necessatrie a ricostruire le diverse forme di intermodalita.

Sono stati considerati spostamenti di interesse sia tutti quelli effettuati con uno o piu mezzi di trasporto sia quelli realizzati
esclusivamente a piedi ma con una durata non inferiore a 15 minuti.

Il nol tre, preliminar ment e, all 6interno di guesta sezione son
ner al i sull e sue abitudini/scelte di mobilit”™ per completare
sponibiliin  f ami glia e di fatto usati, p r o p @efisiziowenndernani di rhobilita (pei z z o d e

doni, automobilisti, ciclisti etc.).

Nella seconda parte sono stati approfonditi, tra chi li effettua, gli attuali cambiamenti nelle abitudini per gli spostamenti
in materia di lavoro e studio e le prospettive per il futuro, con domande relative a:
9 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.
9 desiderata per il futuro in materia di smart working e reali prospettive.

La terza parte, rivolta a tutti, & stata, invece, dedicata alla verifica delle prioritd sulla mobilita con alcune domande di
valutazione correlate ai macro-obiettivi dei PUMS e dei Piani di Settore.

Una quartaparte~ dedi cata all danagrafica con | e consuete domande
(genere, professione, titolo di studio, residenza, nazionalita e composizione del nucleo familiare).
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Dai dati rilevati, 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 obiettivi PUMS (utile ad integrare i risultati della 1° fase di partecipazione). In particolare:

1 la distribuzione modale degli spostamenti rilevati, con predisposizione della matrice O/D di tutti gli spostamenti regi-
strati e stima dei cambiamenti intercorsi nelle abitudini per gli spostamenti in materia di lavoro e studio e delle pro-
spettive per il futuro;

11 6el aborazione di indici di p r i-obiettivitdél PUMS mgeritd nal guesti@narib. a

3.1.5. Sistema Informativo Territoriale di Citta metropolitana di Roma Capitale

Un SIT € 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

da punti, linee o poligoni. | vari strati informativi possono rappresentare diversi tematismi, di base o derivati, legatialldé a mbi t o

ambiente e fenomeni economici e sociali. L'obiettivo generale dei sistemi informativi geografici € 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 (domande al sistema) e visualizzazione (mappe
egrafici).l dati del SI'T vengono resi di sponibili a tutti ag-
giornamento costante degli stessi e la possibilita di condividere le informazioni.

Il Sistema Informativo Geografico della Citta metropolitana di Roma Capitale, in linea ed in conformita alle conoscenze

val

C

ut a

tta

e all duso offerto dalle nuove tecnologie applicati vS&iTHal l e p

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:

1 larete stradale e relative competenze (rete la rete autostradale, la rete di livello nazionale, la rete di livello regionale,
la rete di livello locale di carattere metropolitano);
la mobilita elettrica (i punti di ricarica per auto elettriche);
i punti di interesse (strutture scolastiche, universitarie, sanitarie e centri commerciali);
il trasporto pubblico (nodi di interscambio, ferrovie urbane e stazioni);

= =4 =4 =

la rete ciclabile.

3.1.6. Open Data
Come fonti open source sono state utilizzate le seguenti:

1 OpenStreetMap
M Strava Metro
9 Digital Terrain Model

OpenStreetMap

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.
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OpenStreetMap (di seguito OSM) € infatti un progetto collaborativo finalizzato a creare mappe del mondo a contenuto
libero. Il progetto punta ad una raccolta mondiale di dati geografici, con scopo principale la creazione di mappe e carto-
grafie.

Nello specifico OSM mette a disposizione i dati sotto forma di shapefile georiferiti in 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 territorialeub-a quel
blico, ciclabile, pedonale, ecc.), ed anche alla ricostruzione dei punti di interesse e dei maggiori attrattori/generatori di
traffico.

Ivantaggider i vant i dal l 6utilizzo di OSM sono considerevoli

1 Possibilita di esser navigati ed analizzati in ambiente GIS;

9 Possibile coinvolgimento della comunita geografica e dei cittadini attivi, con diverse competenze e interessi;

9 Trasparenza e ampia disponibilita delle informazioni raccolte e inserite su mappa;

fPossibilit”™ di utilizzo dei dat i inseriti per altre appli
ecc.) con positivi riscontri anche dal punto di vista turistico, didattico, ricreativo, ecc.;

=a

Possibile divulgazione alldédinterno della comunit”™ geografi
9 Riduzione dei costi, anche in prospettiva, derivanti dalla liberta da licenze commerciali dei software.

Strava Metro

Strava =~ undapplicazione di tracciamento GPS per I dattivit?’
specifico, il software Strava Metro aggrega, anonimizza e contestualizza i dati ricevuti dalle registrazioni delle attivita da

partedegl i utenti dell dapp, per poi raccoglierli alléinterno di
per |l 6utilizzo da parte di aziende, enti pubblici dgdécou- pri vat
pano di mobilit”™ e trasporti al fine di aiutare a niiSgava or ar e

rappresentano infatti una fonte utile per individuare i percorsi legati allo sport e al tempo libero piu utilizzati dagli utenti

per spostarsi nel territorio, ma anche, grazie a un processo di normalizzazione del dato, anche agli spostamenti casa-

lavoro, delineando delle linee di desiderio e dei percorsi molto utilizzati che non necessariamente coincidono con il per-

corso piubr eve. Grazie el aborazione di quest.i dat i, T o quindi p o
infrastrutture esistenti per gli spostamenti in bicicletta identificando opportunita di potenziamento.

E possibile analizzare dati di diversi orizzonti temporali, nel caso specifico & stato preso in esame il dato relativo ad
Ottobre 2019 ed allo stesso periodo del 2021

Digital Terrain Model (DTM)

Il DTM, acronimo di @ADigital Terrain Model d o AModell o digi
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 Tuela del Territorio e del Mare nell'ambito del Piano Straordinario di Telerile-
vamento Ambientale.

IDTMr appresenta una rilevante fonte dati finalizzata allo st
e stato fondamentaleperl o st udi o dell 6orografia, delle pendenze e dell 6a
prendere quali brani territoriali fossero pit potenzialmente affini al sistema della mobilita attiva, o dove, in caso di maggiori
dislivelli, fosse necessario ragionare su servizi propedeutici allo sviluppo di una mobilita ciclistica a propulsione elettrica
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3.2. Le fonti dati innovative

3.2.1. | Floating Car Data i VEM Solutions

Per effettuare unobanali si pi % di dettaglio sulle car®wtteris
alla valutazione degli spostamenti sia su autovettura sia sui veicoli commerciali per il trasporto delle merci.

Tale analisi =~ stata pbleatinglCarDaa (gGDp z iGd i a IFIC®Du tsiolnioz ye nckeaiat i da
tura detta fbRadkboxto InaeInesrvacd eqiui val ente inglese) che pu, essere
La scatola nera € 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 disposizioni del codice in materia di protezione dei dati personali e vengono rivenduti
a terzi in forma completamente anonimizzata. La diffusione di questi dispositivi € destinata a crescere. In Italia, il 29 agosto
eentrata in vigore |l a |legge 124/2017, meglio conosciuta come Le
vede | dapplicazione di sconti obbligatori nel caso di instal

Del 2018 ¢ la proposta del Parlamento Europeo, attraverso la Commissione Trasporti, di un sistema di tassazione del

bollo comune a tutti gli Stati Membri (Euro-Bol | o), basato sull édinquinamento prodotto
dovraquindies sere dotato di scatola nera. LO6iter di approvazione d
positivo tale metodo di tassazione entrera in vigore nel 2023 per i mezzi pesanti e i furgoni merci di oltre 2,4 t e nel 2026

per le auto.

Le informazioni raccolte da questo tipo di strumentazione
dati, permette inoltre di ricostruire la domanda di mobilitd con il mezzo privato, in una determinata porzione di territorio.
Infatti, tramite | 6anal i si dell e informazioni che caratteri z

possibile ottenere, attraverso | 6appl idalRBT,lemormazidri suivipggio s i t i

completi, come sequenza di punti di accensione, marcia e spegnimento.

1 passaggio dal campione statistico (sequenze FCD) all édun
espansione legato ai livelli di motorizzazione del luogo in cui il veicolo sosta di notte usualmente. Il coefficiente di penetra-
zionedell 6apparecchiatura nell 6area di studio =~ ©pari allél,5% pe
utilizzati per le analisi sono relativi al mese di ottobre 2019.
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Figura 3.3 Schema funzionale del sistema di rilevamento dei Floating Car Data

Loutilizzo di quest. dat i rappresenta una grande opportunit
bilit”™ delle persone che sta vedadmiddspostamentooaskeodlt mapeosenaceceoe
caratterizzazione sempre meno sistematica e sempre piu erratica e concatenata degli spostamenti.

Nello specifico, per la redazione 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-
zialita inespresse del territorio metropolitano in termini di diversione modale. Tra queste si citano a titolo di esempio:
9 individuazione dei principali poli di interscambio auto privatai ferro e auto privatai metropolitane, attraverso
lo studio della numerosita delle soste auto osservate, e la relativa catchment area (rappresentata tramite mappa di
calore delle principali O/D) di ogni polo, dettagliando la distribuzione oraria delle partenze e degli arrivi, i tempi e le
distanze medie di percorrenza.
9 analisi per la domanda interamente trasferibile (sia su TPL chesu bici), ossi a | éi ndividuazione
generazione e di attrazione di ogni zona, nonché le relazioni O/D piu importanti dal punto di vista della numerosita
degli spostamenti e delle loro caratteristiche in termini di sistematicita;
9 analisi sulladomanda di adduzione, ossia | a quota di domanda che attual men
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.
9 analisi sulla domanda in ingresso alla citta compatta di Roma, ossia la quota di domanda che attualmente si
reca in auto alle fermate della rete portante TPL del capoluogo (ferrovie e metropolitane) e che, pertanto, puo essere
intercettata con servizi TPL mirati lungo i corridoi di accesso/egresso a Roma o con sistemi di parcheggi scambiatori
posti a margine dell 6abitato compatto

Le attivita descritte hanno consentito di determinare tra le altre la quota di domanda di mobilita i cui spostamenti risultano
potenzialmente trasferibili, per intero o per parte del loro sviluppo, su servizi di trasporto pubblico extraurbano di linea.
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Ciononostante, € opportuno sottolineare che sebbene gli FCD presentino dei vantaggi sotto molti punti di vista, quali la
frequenza di 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 spostamenti in modalita auto e non
restituiscono informazioni sul motivo dello spostamento.

3.2.2. | dati telefonici T Vodafone ltalia

| dat i telefonici utilizzati sono stati acqui siti dal | 6opel
mercato italiano delle SIM pari al 28,8% (dato riferito a settembre 2019). Nel dettaglio, il dato telefonico & rappresentato
dalleinf or mazi oni acquisite dalle celle telefoniche dell doperat
collegate. A partire da questa informazione, in maniera completamente anonima e aggregata, vengono ricostruite le se-
guenze dispostamentoda wuna cell a telefonica alldaltra.
Database

-,

\\\

Figura 3.4 Schema funzionale del sistema di rilevamento dei dati telefonici

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
italianaestrani era. Tal e procedura consente all éoperatore telefonicc¢
persone nel pieno rispetto della normativa GDPR, avendo implementato procedure e algoritmi che consentono di ottenere
dati privacy by design che rendono impossibile la rintracciabilita degli utenti.

Il ricorso ai dati telefonici € risultato, come detto, fondamentale per integrare le fonti dati tradizionali e superarne le
intrinseche debolezze, assicurando unb6elevata rappresentatiyv
di mobilita, utile a modellizzare gli spostamenti delle varie categorie di utenti e di conseguenza a customizzare le misure
e le azioni da proporre nello Scenario di Piano.

Léutilizzo del dato raggiunge il suo compimento durante | 0i
andando a costituire la base per ricostruire la matrice Origine-De st i nazi one; questa =~ stata ott
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spaziale in apposite Zone di Traffico delle informazioni provenienti dalle singole celle telefoniche, passando cosi da una
zonizzazione basata sull éestensione e copertura dell eostesse
disimul azi one. Nell o specifico, |l a zonizzazione delle celle tel
politana, e altre 55 zone rappresentanti aggregazioni successivamente crescenti del territorio nazionale.

Ldbaggregazione temporale utilizzata =~ stata riferita al gi ol
di ottobre 2019, suddividendo in 24 intervalli orari. A partire dalla discretizzazione spaziale e temporale descritta, € stato
possibile individuare e profilare gli utenti in funzione di:

1 luogo di residenza (utenti residenti o meno nella Citta metropolitana di Roma Capitale e stranieri);

1 zona di residenza (per apprezzare gli spostamenti home-based);

1 frequenza dello spostamento;

9 fascia di eta (5 classi differenti);

9 cardinalita degli spostamenti rispetto alla giornata (primo, secondo, etc.);

Gl i spostamenti tra celle telefoniche presi in consieaerazio
circoscritta dai confini della Citta metropolitana di Roma Capitale e dagli spostamenti che hanno attraversato la medesima
area.Tal e scelta ha consentito di minimizzare | donerosit”™ comp
dafone Italia, garantendo al contempo il 100% dell a rapprese
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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4. Metodologia di analisi della ciclabilita
esistente e potenziale

Analizzare e pianificare il fenomeno della ciclabilita, che solitamente presentaunc ar at t ere | ocal e, nel | 0a
di scala metropolitana, pone numerose sfide, tra cui gauell a o
diraccordare le due scale appena menzionate, profondamente differenti i evitando di entrare eccessivamente nel merito
delle dinamiche locali ed anche di limitarsi ad analizzare le relazioni di lungo raggio, tipiche della componente turistica
e di tempo libero, ma completamente estranee al grandissimo potenziale di sviluppo della ciclabilita come modo di tra-
sporto alla scala territoriale, anche in combinazione per esempio con la ferrovia.

Al fine di poter intrecciare questo doppio livello di approfondimento, si & deciso di ricorrere a software e strumenti avan-
zati di analisi geografica che, opportunamente impiegati, consentono di elaborare e combinare dataset di vario tipo,
come quelli descritti nel capitolo 5,echegar anti scono all o stesso tempo |l a copertur
livello di approfondimento. Sarebbe impensabile, infatti, processare analiticamente ed in maniera manuale una tale mole
di informazioni.

La metodologia qui proposta si fonda su due assunti:

flasuddi vi si one del t er r i {dbdiniewsiorie pari & @rcaxiler che dventarm te miratd minime
di riferimento attraverso le quali descrivere il territorio nei suoi vari tematismi, quali per esempio la densita di popola-
zione, il livello di accessibilita a funzioni e trasporto pubblico etc.;

1 la stratificazione e combinazione dei tematismi significativi, per ciascuno di questi pixel, secondo processi ite-
rativi e sperimentali, che permettono di rappresentare interpretazioni complesse in punteggi ed indicatori.

4.1. Lagriglia esagonale

I territorio della citt”™ metropolitana =~ stato quindi sudd
metro geometrico fornito al software per la creazione dei poligoni € la forma e la spaziatura orizzontale e verticale degli
stessi, che é stata scelta pari a 1000 m. Questo livello di risoluzione & stato scelto dopo diverse iterazioni per mantenere
una buona granularitadel | 6i nformazi one ed un I|livello di gestibilit”™ de
del pixel sarebbe stata eccessiva in relazione alla tipica scala dello spostamento ciclabile, mentre esagoni piu minuti
avrebbero determinato un eccessivo peso dei dataset e conseguenti limitazioni nelle capacita di calcolo ed analisi dei dati.
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4.2. La composizione dei tematismi

Come sara possibile vedere nei capitoli seguenti, numerosi tematismi di carattere spaziale e geografico sono stati riela-
borati e ricondotti alla griglia di cui sopra. Questo passaggio di normalizzazione dei dati facilita le operazioni di interse-
zione, sovrapposizione e somma di parametri differenti.

Per esempio, un dato di densita di popolazione, che nasce su cella censuaria, dopo essere stato ricondotto alla griglia
diriferimento, trami te analisi GI S paedserdfacipmentedonfrofitgteeocpmbioatoecenwn datg, O ,
analogamente normalizzato, che nasceva da una differente matrice geometrica, come per esempio quello della fascia
isometrica di distanza da un attrattore o da un polo déinter

Questo passaggio di el aborazi one detaboradiand degli thdici pehpoterzialedi =~ i |
ciclabilita di cui si trattera nel paragrafo 8.5.

Figura 4.1 Griglia esagonale e sovrapposizione di tematismi normalizzati.
Fonte: Elaborazione RTI
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5. Inquadramento territoriale e

socioeconomico

5.1. Le unita di analisi

Il territoriodel |l a Citt”" metropolitana di R 0o ma 5.40Gkmiq & ai kcoenposeidiuast ende
insieme di 121 comuni (Roma inclusa), estremamente variegato per caratteristiche territoriali e consistenza demografica.

Le analisi condotte sul territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale si basano prevalentemente sulle cosiddette
funita dianalisio, che nascono prendenddi Vedmaseeddh!| §geanéodurante | a
gico Metropolitano®. In questa fase, infatti, il territorio & stato suddiviso, tra gli altri, in 10 sub-Bacini di mobilita, come
fporimo risultato del |l avoro del Team per il pineend osottrtaitceagidcio f
| 6organi zzazi on e d& dati specifici, eggi@matt eageoretenereiatifiutili alla formulazione di scenari e pre-
visioni 0 .

Questi sub-bacini di mobilita vengono pertanto ripresi nella redazione del presente quadro conoscitivo per fornire uno

schema di wunit”™ di analisi in grado riassumere i prieracipal.]i

politano.

Le 10 wunit”™ di anal i si costituiscono unbdaggregazione di pi ¥
alSistemaRomad evi denziando il ruol o baricentrico deést ilocanfine Capi t a

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
dislocati i sub-bacini Aurelia, Cassia-Braccianese e Flaminia-Tiberina Ovest.

Sub-bacino Comuni Numerq
comuni

Roma Roma 1

(15 municipi)
Aurelia Allumiere, Cerveteri, Civitavecchia, Fiumicino, Ladispoli, Santa Marinella, Tolfa 7
Bellegra, Capranica Prenestina, Carpineto Romano, Castel San Pietro R., Cave, Colleferro, Colonna,
Casilino Gallicano nel Lazio, Gavignano, Genazzano, Gorga, Labico, Montelanico, Olevano Romano, 2
Palestrina, Pisoniano, Rocca di Cave, Rocca Santo Stefano, Roiate, San Cesareo, San Vito
Romano, Segni, Valmontone, Zagarolo
Cassia- . . . . .
Anguillara Sabazia, Bracciano, Canale Monterano, Manziana, Trevignano Romano 5

Braccianese

8 F o n tlleerritorio metropolitano romano: cartografie e numerio- https://www.cittametropolitanaroma.it/notizia/territorio-metropolitano-
cartografie-numeri-base-conoscenza-fondamentale-progettare-territorio/
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Numero

Sub-bacino Comuni -
comuni

Albano Laziale, Ariccia, Artena, Castel Gandolfo, Ciampino, Frascati, Genzano di Roma,
Castelli Grottaferrata, Lanuvio, Lariano, Marino, Monte Compatri, Monte Porzio Catone, Nemi, Rocca di 17
Papa, Rocca Priora, Velletri

Flaminia- Campagnano di Roma, 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, Montelibretti, Monterotondo, Montorio Romano, Moricone,
Salaria : ) 10
Nerola, Palombara Sabina, Sant’/Angelo Romano
. . Castel Madama, Guidonia Montecelio, Licenza, Mandela, Marcellina, Percile, Riofreddo,
Tiburtino 13

Roccagiovine, San Polo dei Cavalieri, Tivoli, Vallinfreda, Vicovaro, Vivaro Romano

Affile, Agosta, Anticoli Corrado, Arcinazzo Romano, Arsoli, Camerata Nuova, Canterano, Casape,
Tiburtino Est  Cerreto Laziale, Cervara di 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

Al AN\~
Cassja-Braccianese
- / /
= /

0 10 20 km
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Figura 5.1 |1 10 sub-bacini di mobilita. Fonte: Elaborazione RTI da suddivisione del Piano Strategico di Cittd metropolitana di Roma
Capitale Aprile 2017
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E interessante notare comeisub-b aci ni fiCastelli, Casilino e Tiburtino Esto

dei comuni di cui si compone il territorio metropolitano, ovvero 64 comuni. Il Si stema Roma va a com
litorale laziale ed é costituito, a sua volta, da 15 Municipi che si distribuiscono radialmente dal punto di vista territoriale.

Il PTPG della Citta Metropolitana di Roma prevede la suddivisione del territorio provinciale in 6 sistemi, detti anche ambiti
PTPG, che si sovrappongono quasi perfettamente alla suddivisione persub-baci ni e che ne rappresent
zione. Nel dettaglio essi sono: Civitavecchia, Fiano Romano, Pomezia, Tivoli, Roma, Velletri.

Legenda

Ambiti PTPG

|| Civitavecchia i

7] Fiano Romano \

| Pomezia /

[ Roma : :

[ Tivoli 0 10 | 20 km

- Velletri )
Figura 5.2 Ambiti PTPG e sub-bacini di mobilita. Fonte: Elaborazione RTI da suddivisione del Piano Strategico di Citta metropolitana di

Roma Capitale Aprile 2017
Come evidenziato in Figura 5.2, Roma costituisce siaunsub-baci no che un ambito PTPG. I n ¢

Civitavecchia comprende i sub-bacini Aurelia e Cassia-Br acci anese, rRi@mo tRoneand conapratde itsab-
bacini Flaminia-Ti beri na Ovest e Sal ar VdletricAmpsended il sumbadgno @astéllice guad intérad  d i
mente quell o Casil i no Tinadicoamprendea sub-lasirt Tiburtind, FibubtinotEst e 4 domuni del 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
. . Allumiere, Anguillara Sabazia, Bracciano, Canale Monterano, Cerveteri, Civitavecchia, Fiumicino,
Civitavecchia - - . ) . 12
Ladispoli, Manziana, Santa Marinella, Tolfa, Trevignano Romano
Campagnano di Roma, Capena, Castelnuovo di Porto, Civitella San Paolo, Fiano Romano, Filacciano,
Fiano romano Fonte Nuova, Formello, Magliano Romano, Mazzano Romano, Mentana, Monteflavio, Montelibretti, 27

Monterotondo, Montorio Romano, Moricone, Morlupo, Nazzano, Nerola, Palombara Sabina, Ponzano
Romano, Riano, Rignano Flaminio, Sacrofano, Sant'Angelo Romano, Sant'Oreste, Torrita Tiberina

Albano Laziale, Ariccia, Artena, Bellegra, Carpineto Romano, Castel Gandolfo, Castel San Pietro
Romano, Cave, Ciampino, Colleferro, Colonna, Frascati, Gallicano nel Lazio, Gavignano, Genazzano,
Genzano di Roma, Gorga, Grottaferrata, Labico, Lanuvio, Lariano, Marino, Monte Compatri, Monte 37
Porzio Catone, Montelanico, Nemi, Olevano Romano, Palestrina, Rocca di Cave, Rocca di Papa, 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, Castel Madama, Cerreto Laziale, Cervara di Roma, Ciciliano, Cineto Romano,
Gerano, Guidonia Montecelio, Jenne, Licenza, Mandela, Marano Equo, Marcellina, Percile, Pisoniano,
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 40

Totale 121

Tabella 5.2 Comuni per ogni ambito PTPG. Fonte: Piano Strategico di Citta metropolitana di Roma Capitale Aprile 2017

Di seguito una tabella riepilogativadelsub-b aci no e del |l 6ambito PTPG di appartenenz
Comune & mobiiits PG Comune & mobiiits oree
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
Casape Tiburtino-Est Tivoli Pisoniano Casilino Tivoli
Castel Gandolfo Castelli Velletri Poli Tiburtino-Est Tivoli
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Sub-bacino Ambito Sub-bacino Ambito
Comune di mobilita PTPG Comune di mobilita PTPG
Castel Madama Tiburtino Tivoli Pomezia Litorale Pomezia
Castel San Pietro Romano Casilino Velletri Ponzano Romano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano

Castelnuovo di Porto  Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano Riano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Cave Casilino Velletri Rignano Flaminio Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Cerreto Laziale Tiburtino-Est Tivoli Riofreddo Tiburtino Tivoli
Cervara di Roma Tiburtino-Est Tivoli Rocca Canterano Tiburtino-Est Tivoli
Cerveteri Aurelia Civitavecchia Rocca di Cave Casilino Velletri
Ciampino Castelli Velletri Rocca di Papa Castelli Velletri
Ciciliano Tiburtino-Est Tivoli Rocca Priora Castelli Velletri
Cineto Romano Tiburtino-Est Tivoli Rocca Santo Stefano Casilino Tivoli
Civitavecchia Aurelia Civitavecchia Roccagiovine Tiburtino Tivoli
Civitella San Paolo Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano Roiate Casilino Tivoli
Colleferro Casilino Velletri Roma Roma Roma
Colonna Casilino Velletri Roviano Tiburtino-Est Tivoli
Fiano Romano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano Sacrofano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Filacciano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano Sambuci Tiburtino-Est Tivoli
Fiumicino Aurelia Civitavecchia San Cesareo Casilino Velletri
Fonte Nuova Salaria Fiano romano San Gregorio da Sassola Tiburtino-Est Tivoli
Formello Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano San Polo dei Cavalieri Tiburtino Tivoli
Frascati Castelli Velletri San Vito Romano Casilino Velletri
Gallicano nel Lazio Casilino Velletri Santa Marinella Aurelia Civitavecchia
Gavignano Casilino Velletri Sant'Angelo Romano Salaria Fiano romano
Genazzano Casilino Velletri Sant'Oreste Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Genzano di Roma Castelli Velletri Saracinesco Tiburtino-Est Tivoli
Gerano Tiburtino-Est Tivoli Segni Casilino Velletri
Gorga Casilino Velletri Subiaco Tiburtino-Est Tivoli
Grottaferrata Castelli Velletri Tivoli Tiburtino Tivoli
Guidonia Montecelio Tiburtino Tivoli Tolfa Aurelia Civitavecchia
Jenne Tiburtino-Est Tivoli Torrita Tiberina Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano
Labico Casilino Velletri Trevignano Romano Cassia-Braccianese Civitavecchia
Ladispoli Aurelia Civitavecchia Vallepietra Tiburtino-Est Tivoli
Lanuvio Castelli Velletri Vallinfreda Tiburtino Tivoli
Lariano Castelli Velletri Valmontone Casilino Velletri
Licenza Tiburtino Tivoli Velletri Castelli Velletri
Magliano Romano Flaminia-Tiberina Ovest Fiano romano Vicovaro Tiburtino Tivoli
Mandela Tiburtino Tivoli Vivaro Romano Tiburtino Tivoli
Manziana Cassia-Braccianese Civitavecchia Zagarolo Casilino Velletri

Marano Equo

Tiburtino-Est

Tivoli

Tabella 5.3 Comuni e relativi sub-bacini e ambiti PTPG di appartenenza. Fonte: Piano Strategico di Citta metropolitana di Roma
Capitale Aprile 2017
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5.2. Struttura territoriale e insediativa

5.2.1. Analisi morfologica del territorio

Lédanalisi della morfologia del territorio della Cittel Metro

DTM (Digital Terrain Model, v. anche par. 3.1.6), uno strato digitale in formato raster che restituisce le caratteristiche di
elevazione del territorio espresse in metri sopra il livello del mare. Il territorio della Citta Metropolitana di Roma Capitale &
costituito da una morfologia articolata, con una costa pianeggiante e un entroterra piut mosso. Solo una piccola parte del
territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale si trova sotto i 60 metri di altitudine: queste aree sono presenti nella
fascia litoranea, e lungo le sponde del Tevere dal delta fino al centro di Roma e successivamente da Roma verso Fiano
Romano, Orte ed oltre. Vi sono inoltre ulteriori valli piu piccole sotto ai 60 metri di altitudine verso Vilanova e Villa Adriana
di Tivoli, ad est di Roma. Il resto del territorio & caratterizzato da rilievi ed avvallamenti minori, i quali vanno a definire delle
aree nelle quali lo sviluppo della ciclabilith come modalita di trasporto sistematico potrebbe non avvenire in modo sponta-
neo o naturale come invece spesso accade nei territori pianeggianti.

Salaria
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Figura 5.3 Elevazione territoriale sopra il livello del mare
Fonte: Elaborazione RTI da dati DTM
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Per comprendere questo aspetto, € stato condotto uno studio sulle pendenze del territorio, mediante il quale si riesce
ad evidenziare il grado di asperita di ciascuna porzione di territorio. Le zone pit impervie sono localizzate nei sub-bacini
di Tiburtino, Tiburtino-Est, Salaria, Flaminia-Tiberina Ovest e Aurelia. Infine, in stretta prossimita con il lago di Brac-
ciano e con il Parco dei Castelli Romani, si evidenziano delle pendenze particolarmente accentuate. E bene evidenziare
che i territori pil scoscesi non precludono necessariamente lo sviluppo della mobilita ciclabile, ma richiedono maggiori

attenzioni a livello di progettazione dei tracciati ed una maggiore densita di infrastrutture di ricarica per bici elettriche.
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Figura 5.4 Pendenza del territorio espressa in percentuale
Fonte: Elaborazione RTI da dati DTM

5.3. Caratteristiche e dinamiche demografiche

La popolazione

Al 1° gennaio 2021 la popolazione residente nel territorio 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. |l
territorio si compone di 121 comuni, compresa Roma Capitale, la cui popolazione residente € pari a 2.770.226 abitanti.
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Comune Pop res Comune Pop res Comune Pop res Comune Pop res

Affile 1.439 Ciciliano 1.259 Marino 45.321 Rocca Santo Stefano 951
Agosta 1.703 Cineto Romano 584 Mazzano Romano 2.995 Roccagiovine 251
Albano Laziale 39.672 Civitavecchia 52.069 Mentana 22.612 Roiate 663
Allumiere 3.831 Civitella San Paolo 1.993 Monte Compatri 11.844 Roma 2.770.226
Anguillara Sabazia 19.018 Colleferro 20.698 Monte Porzio Catone  8.557 Roviano 1.258
Anticoli Corrado 825 Colonna 4.224 Monteflavio 1.214 Sacrofano 7.231
Anzio 57.838 Fiano Romano 15.722 Montelanico 2.062 Sambuci 851
Arcinazzo Romano 1.262 Filacciano 457 Montelibretti 5.107 San Cesareo 15.714
Ardea 48.667 Fiumicino 79.995 Monterotondo 41.258 San Gregorio da Sassola  1.454
Ariccia 18.307 Fonte Nuova 32.139 Montorio Romano 1.992 San Polo dei Cavalieri 2.762
Arsoli 1.402 Formello 13.249 Moricone 2.480 San Vito Romano 3.125
Artena 13.664 Frascati 22.624 Morlupo 8.424 Sant'Angelo Romano 4.833
Bellegra 2.727 Gallicano nel Lazio 6.408 Nazzano 1.339 Sant'Oreste 3.504
Bracciano 18.560 Gavignano 1.920 Nemi 1.872 Santa Marinella 18.516
Camerata Nuova 403 Genazzano 5.724 Nerola 1.900 Saracinesco 171
Campagnano di Roma 10.990 Genzano di Roma 23.221 Nettuno 48.500 Segni 8.985
Canale Monterano 4.128 Gerano 1.163 Olevano Romano 6.455 Subiaco 8.515
Canterano 349 Gorga 698 Palestrina 21.921 Tivoli 55.150
Capena 10.695 Grottaferrata 20.337 Palombara Sabina 12.835 Tolfa 4.828
Capranica Prenestina 316 Guidonia Montecelio  87.875 Percile 217 Torrita Tiberina 1.047
Carpineto Romano 4.141 Jenne 355 Pisoniano 739 Trevignano Romano 5.696
Casape 662 Labico 6.333 Poli 2.275 Vallepietra 251
Castel Gandolfo 8.585 Ladispoli 40.160 Pomezia 63.767 Vallinfreda 290
Castel Madama 7.133 Lanuvio 12.851 Ponzano Romano 1.117 Valmontone 15.662
Castel San Pietro R. 839 Lariano 13.191 Riano 10.274 Velletri 52.312
Castelnuovo di Porto 8.423 Licenza 880 Rignano Flaminio 10.005 Vicovaro 3.676
Cave 10.728 Magliano Romano 1.423 Riofreddo 733 Vivaro Romano 165
Cerreto Laziale 1.080 Mandela 921 Rocca Canterano 184 Zagarolo 18.010
Cervara di Roma 442 Manziana 7.655 Rocca di Cave 355
Cerveteri 37.504 Marano Equo 792 Rocca di Papa 16.999
Ciampino 38.675 Marcellina 7.095 Rocca Priora 11.978

Tabella 5.4 Popolazione residente nei 121 comuni della Citta Metropolitana di Roma Capitale. Fonte: ISTAT 2021

La variazione demografica

Analizzando la struttura demografica nel corso degli anni, suddivisa per sub-bacini (Tabella 5.6), rispetto allo stesso
dato dell 6anno 22021)6i o¢sene uria dimhinuzidh® dielé2,5% indicando un trend decrescented el | 6 ar e a
metropolitana di Ro ma, che mantiene comunque | a sua straord
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-

. 53.583 56.338 55.057 2,8% -2,3%
Braccianese
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Sub Bacino Pop 2011 Pop 2016 Pop 2021 Variazione 11-21 Variazione 16-21

Castell 345.479 364.194 360.010 4,2% 1,1%
Flaminia-Tiberina 101.582 110773 108.888 7,2% 1,7%
vest
Litorale 195.628 215.527 218772 11,8% 15%
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 3.997.4657 4.340.474 4.231.451° 5,9% 2,5%

Tabella 5.5 Gradiente popolazione 2011-2016-2021 per sub-bacino. Fonte: ISTAT, dati al 1° gennaio

E opportuno specificare che, dal 2018, il censimento permanente della popolazione 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 pluralitd di fonti amministrative e su rilevazioni campionarie a rotazione. A differenza dei censimenti 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,
quindi riferibile alldintero campo dbdédosservazione. Qamesto
pionarie e i dati di altre fonti amministrative.

Dal |l 6anal i si dei dbuicinel ai i osserviaasbhen swmbentr ambi i per.i
in crescita e quello relativo al Litorale Sud. Nel versante nord del litorale (da Civi
sub-bacino Aurelia, si registra comunque una diminuzione, ma abbastanza contenuta in termini percentuali rispetto a tutti
gli altri sub-bacini. Nel Tiburtino Est invece si registra una sostanziale diminuzione per entrambi i periodi.

La variazione negativa pit importante si registra per Roma Capitale. Questo fatto =~ in parte in
cepita dalla cittadinanza, in termini di qualita della vita, a spostarsi nei comuni piu periferici, in particolar modo lungo il
l'itorale. Il noltre, con buona pr otudinblavbrative guotidiant neglputtimitdue ardhie | | a p a
ha portato, ad esempio, alcune categorie di addetti a lavorare in smart working, senza necessariamente raggiungere
fisicamente il luogo di lavoro 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 5.6) non in linea con il
periodo 2016-2021. Questo € comunque condizionato dal differente metodo di raccolta del dato utilizzato dal censimento
| STAT: infatti, osservando | 6andamento del | &5 fodepl®STAB,négone r es
anni 2012 e 2013 si riscontra unbéoscillazione anomala rispet

" Il valore si riferisce alla popolazione censita il 9 ottobre 2011

8 Dal 2019 i dati tengono conto dei risultati del censimento permanente della popolazione, rilevati con cadenza annuale e non piu
decennale. A differenza del censimento tradizionale, che effettuava una rilevazione di tutti gli individui e tutte le famiglie ad una data
stabilita, il nuovo metodo censuario si basa sulla combinazione di rilevazioni campionarie e dati provenienti da 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

Come riportato nella Tabella5.7, nel |l 6anno 2011 sono riportate due righe in
decennale della popolazione e quelli registrati in anagrafe il giorno precedente.

Anno Data rilevamento Popolazione residente Note

2011 1 gennaio 4.194.068

2011° 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 5.6 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 e,
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. Il primo & costituito dagli indi-
vidui censiti e non iscritti in anagrafe, che rappresentano la misura della sotto copertura anagrafica. Il secondo € rap-
presentato dagli individuiir r eper i bi Il i al censi mento e | savraicdperiuraanmadgraicaagr af e,
Lé6incidenza relativa della sotto copertura delle anagrafiche

9 Popolazione anagrafica al giorno 8 ottobre 2011, ovvero al giorno prima del censimento del 2011

10 Popolazione censita il 9 ottobre 2011, data di riferimento del censimento del 2011

4 )
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si gni f i dtalia Centaler(1® 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 (quelli con pit di 100.000 abi tanti) dove | 6incidenza degl:. ir
e pari a 70,2. Tenendo conto dei due fenomeni, la differenza negativa che si € registrata per la Citta metropolitana di Roma
€ in linea con quanto € emerso dal confronto?!.

La densita della popolazione per kmq

Léanal i si dell a densit”™ abitat i v abacini, mostramloeamente fa @redarhinarza
di Roma Capitale, del litorale e dei Castelli, rispetto al contesto della Cittd metropolitana. Roma presenta una densita
molto elevata nella periferia storica e dentro il GRA, mentre e piu bassa fuori dal GRA ad eccezione del quadrante sud-
ovest e del litorale di Ostia, piu urbanizzati.

11 Fonte: ISTAT (https://www.istat.it/it/files/2012/12/scheda-confronto-censimento-anagrafe. pdf)
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Figura 5.6 Densita abitativa per sezione censuaria e sub-bacino. Fonte: Elaborazione RTI da dati ISTAT 2011
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Cassia-Braccianese!

Legenda

Densita Popolazione al kmq
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Figura 5.7 Densita abitativa per comune e sub-bacino. Fonte: Elaborazione RTI da dati ISTAT 2021

Il sub-bacino con maggiore densita abitativa, escludendo Roma, e quello del Litorale, in particolare grazie ad alcuni
comuni come Anzio e Nettuno che alzano il valore medio. Ciampino € il comune piu densamente popolato (2.883 abi-
tanti/kmq) come, in generale, tutti i principali comuni dei Castelli, i cui valori di densita abitativa sono prossimi a quelli del
capoluogo.
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Figura 5.8 Densita abitativa suddivisa per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2021
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| Castelli si attestano quasi su valori medi mentre il sub-bacino Salaria e Tiburtino tendono a dimezzare il valore medio.

Valori minimi, infine, si riscontrano in molti comuni afferenti al sub-bacino Tiburtino Est e, in linea di massima, per i comuni

pit remoti collocati sulle pendici appenniniche.

5.3.1. Classi di eta e indici di vecchiaia e di dipendenza strutturale

Le classi di et

Analizzando
popolazione compresa tra i 30 ed i 64 anni,

a

| a

struttur a
def i

demografica
n iadubkad c o ms s @

dal
rappresenta, i

punt o

di Vi
nfatt.i

sta

totale. Lo studio di tali rapporti € importante per valutare alcuni impatti sul sistema sociale, ad esempio sul sistema lavo-

rativo o su quello sanitario.

Classe

0-14
15-19
20-24
25-29
30-64
65-75

>75

Totale

Pop 2021

560.595
197.985
199.199
207.367

2.128.904

494.025
443.376

4.231.451

Quota

13%
5%
5%
5%

50%
12%
10%

Pop senza Roma

203.222
71.830
70.625
72.870

742.854
169.110
130.714

1.461.225

Quota senza Roma

14%
5%
5%
5%

51%
12%
9%

Tabella 5.7 Suddivisione della popolazione residente per classi d'eta, con e senza Roma. Fonte: ISTAT 2021

La percentuale complessiva degli under 30 si attesta a poco meno del 30% sul totale, valore superiore di almeno 1/3

ri spetto alla popol azione over 65, a prescindere dall di
Léanal i si d e mo gunitafdii anadisi mostoa) anche gpigpercentuali di ripartizione per classe di eta molto
simili per tutti i bacini.
Classe Castelli Aurelia Litorale Tiburtino Casilino Salaria Flaminia Cassia T'blérsttmo'
0-14 14% 14% 14% 14% 14% 15% 14% 13% 11%
— I 2
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Classe Castelli Aurelia Litorale Tiburtino Casilino Salaria Flaminia Cassia oL yillie-

Est
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 5.8 Suddivisione della popolazione residente per classi d'eta, per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2021
In tal caso | 6unico che si discosta r i BludihotEstcleeglesentaauhat ri , ar

popolazione over 65 pari al 26% e, al tempo stesso, una popolazione under 30 pari al 24%, mediamente inferiore a circa
5 punti percentuali rispetto ai restanti sub-bacini.

Léindice di vecchiai a

Per confrontare la struttura demografica dei diversi ambiti territoriali & stato preso in considerazione | 6 i ndi ce di V
chiaia, un indicatore 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, & pari a 167,2.

Roma

I 178,4

I — 1503

I — 151,3
e —— 167.6
N, 1542
I, 1355
.,  140,4
I 128,9
N, 139,5
I 2426
I, 1672

0 50 100 150 200 250

Aurelia

Casilino
Cassia-Braccianese
Castelli
Flaminia-Tiberina Ovest
Litorale

Salaria

Tiburtino

Tiburtino Est

Media

Tabella 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 tuttigli altrisub-b aci ni e di poco superiore a 240. -badinoSatamathailar i o
valore piu basso, pari a circa 128 mentre Roma si attesta poco sopra il valore medio.

Lé6indice di di pendenza 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 € paria 0,53. Osservando il grafico del/l
strutturale si conferma una presenza significativa di 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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Roma - | 0.56
. 0,52
., 0,53
e 0,54
0,54
. 0,52

Aurelia

Casilino
Cassia-Braccianese
Castelli

Flaminia-Tiberina Ovest

Litorale [ N o5
salaria [ o5:
Tiburtino - |G o 52
Tiburtino Est - |G .59
vedia | o -:
0,45 0,48 0,51 0,54 0,57 06

Tabella 5.10 Indice di dipendenza strutturale, per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2021

Il valore pi% alto dell 6indi ce d-bacimbiTipuetinoeEstmpariea 0,5% Roma ihvece al e s

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.
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Inoltre, come introdotto nelcap 4, e al fine di ottenere un Ilivello util
ciclabilita, la popolazione é stata parcellizzata a livello di celle esagonali.

Lédanalisi della distribuzione della popolazione sul terri

viduare le origini dei potenziali spostamenti. La densita delle celle censuarie (ISTAT 2011), rappresentata in Figura 5.6, &
stata riportata sulla griglia esagonale adottata per normalizzare e stratificare le analisi relative alla ciclabilita. Tale rappre-
sentazione, visibile in Figura 5.9 ha permesso di individuare i cluster densamente abitati, i cluster urbanizzati e quelli rurali.

Livelli di densita
di popolazione

B Ao o g's

Bl Media
g 0 10 20 km
Bassa b
. L m—

Figura 5.9 Densita di popolazione su celle esagonali.
Fonte: Elaborazione RTI da dati ISTAT 2011
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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

all déintero territorio metropolitano. Al tempo stesso,ual
popolazione residente enfatizza il ruolo attrattivo della capitale.
Comune Addetti Comune Addetti Comune Addetti Comune Addetti
Affile 152 Ciciliano 85 Marino 6.732  Rocca Santo Stefano 60
Agosta 134 Cineto Romano 88 Mazzano Romano 194 Roccagiovine 56
Albano Laziale 8.790 Civitavecchia 11.515 Mentana 3.692 Roiate 30
Allumiere 328 Civitella San Paolo 279 Monte Compatri 2.064 Roma 1.051.072
Anguillara Sabazia 2.235 Colleferro 6.827  Monte Porzio Catone 889 Roviano 76
Anticoli Corrado 68 Colonna 540 Monteflavio 59 Sacrofano 692
Anzio 9.979 Fiano Romano 7.048 Montelanico 231 Sambuci 43
Arcinazzo Romano 147 Filacciano 40 Montelibretti 535 San Cesareo 3.334
Ardea 4915 Fiumicino 37.484 Monterotondo 10.587 San Gregorio da Sassola 68
Ariccia 5.525 Fonte Nuova 4.549 Montorio Romano 95 San Polo dei Cavalieri 173
Arsoli 141 Formello 4.057 Moricone 214 San Vito Romano 340
Artena 2.036 Frascati 6.273 Morlupo 1.012 Santa Marinella 2.292
Bellegra 245 Gallicano nel Lazio 707 Nazzano 141 Sant'Angelo Romano 376
Bracciano 2.947 Gavignano 145 Nemi 568 Sant'Oreste 297
Camerata Nuova 19 Genazzano 709 Nerola 209 Saracinesco 6
Campagnano di Roma 1.571 Genzano di Roma  4.149 Nettuno 6.794 Segni 779
Canale Monterano 438 Gerano 95 Olevano Romano 1.009 Subiaco 1.259
Canterano 31 Gorga 45 Palestrina 4.172 Tivoli 10.455
Capena 3.032 Grottaferrata 3.786 Palombara Sabina 1.269 Tolfa 703
Capranica Prenestina 28 Guidonia Montecelio 15.445 Percile 14 Torrita Tiberina 132
Carpineto Romano 258 Jenne 18 Pisoniano 25 Trevignano Romano 869
Casape 19 Labico 895 Poli 284 Vallepietra 99
Castel Gandolfo 1.447 Ladispoli 5.299 Pomezia 34.066 Vallinfreda 8
Castel Madama 934 Lanuvio 1.205 Ponzano Romano 114 Valmontone 3.071
Castel San Pietro Romano 110 Lariano 1.423 Riano 1.128 Velletri 8.411
Castelnuovo di Porto  1.378 Licenza 46 Rignano Flaminio 1.102 Vicovaro 260
Cave 1.000 Magliano Romano 84 Riofreddo 153 Vivaro Romano 5
Cerreto Laziale 68 Mandela 35 Rocca Canterano 10 Zagarolo 1.761
Cervara di Roma 22 Manziana 791 Rocca di Cave 26
Cerveteri 3.745 Marano Equo 33 Rocca di Papa 1.544
Ciampino 8.095 Marcellina 467 Rocca Priora 1.077

Tabella 5.11 Addetti presenti nei 121 comuni della Citta Metropolitana di Roma Capitale. Fonte: ISTAT 2019
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La densita degli addetti per kmqg

Per quanto concerne la densita degli addetti dal punto di vista delle celle censuarie, viene ricalcato il ruolo predominante
di Roma Capitale, entro la quale si evidenziano alcune aree ad alta concentrazione di addetti. Spiccano, in particolare,
le aree commerciali e produttive dislocate in modo puntuale nei vari comuni del territorio e, spesso, nei grandi centri

urbani.

N

Q)

Legenda -3

Densita Addetti al kmq i
<30 \* e
30- 250

[ 250 - 1.000

I 1.000 - 5.000 0 10 20 km

Figura 5.10 Densita addetti per sezione censuaria e sub-bacino. Fonte: Elaborazione RTI da dati ISTAT 2011

I'n general e, i comuni a pi%¥ alta concentrazione di addetti
torno della capitale, soprattutto nei Castelli e sul Litorale. In particolare, i comuni in cui sono presenti poli produttivi aventi
particolari caratteristiche, quali Pomezia, Monterotondo, Albano, Colleferro, presentano valori intermedi tra quelli della citta

di Roma ed il resto del territorio metropolitano.
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Figura 5.11 Densita addetti per comune e per sub-bacino. Fonte: Elaborazioni RTI da dati ISTAT 2019

Léanalisi della densit”™ de g-bacini, avilenea un valpre elexdto pgr Romia Gapithlie, parii st a d «
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. La media nel territorio metropolitano € di circa 250 addetti per kmg.
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roma | 518,4
Aurelia [ 811

Casilino [l 42,6

Cassia-Braccianese . 22,9
castelli [ NG 1277
Flaminia-Tiberina Ovest || 48,7

Litorale [ 20356
salaria [l 71

Tiburtino [l 75.8

Tiburtino Est | 6,3

VESE 00 P

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Tabella 5.12 Densita addetti per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2019

Il minimo, invece, spetta al sub-bacino Tiburtino Est, con un valore piuttosto contenuto rispetto alla media e che conferma
guanto gia accennato su queste aree, prevalentemente montane e con alta incidenza di popolazione sopra i 65 anni
rispetto al totale dei residenti.

Il tasso di occupazione

Risulta, inoltre, i nt@assed scaupazene| ud mdicatdre usilizzato peil valutareu'evoluaidne
del mercato del lavoro, definito come il numero di occupati sul totale della popolazione, moltiplicato per 100. La Tabella
5.14 e |l a Figura 5.11 mostrano | 96 an detnopslitahacdi Rbrea sudtiase peofascki o0 c ¢ U |

déet ™, nel periodo tra il 2010 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
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 di occupazione per eta, periodo 2010-2020 (Valori percentuali). Fonte: ISTAT

Osservando i dat i, un primo el emento che viene messo in evi
compresetral5e34anni(con un calo complessivo di 6 punti percentuali
del tasso di occupazione si v e55i 6diaona con qubsi 28 puhtiapsrcentwali. 8o8tant ©~ ¢ o mp

zialmente invariati restano i trend delle fasce comprese frai 35 ed i 54 anni.
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Figura 5.12 Tasso di occupazione per eta, periodo 2010-2020 (Valori percentuali). Fonte: ISTAT
In generale gli andamenti del tasso di occupazione mostrano

anni avviene in qualche modo a discapito delle fasce comprese trai 15 ed i 34 anni, a conferma di una tendenza nazionale
che colloca i giovani italiani agli ultimi posti in Europa per eta media di ingresso nel mondo del lavoro.

Focalizzando | 6attenzione sul dat o 15eg e6e annii, avvero kh popdlazioneih asse d
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 contestual meeiltcdo al | a 1
del 2020 ¢ plausibile sia collegato agli impatti della pandemia.
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Figura 5.13 Tasso di occupazione complessivo, classe d'eta 15-64 anni. Fonte: ISTAT
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5.4.2. 1 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 sistemi che, aggregandosi, danno vita a poli produttivi. Tali sistemi rappresentano uno dei maggiori punti
di forza del sistema produttivo metropolitano e nazionale, e si configurano come sistemi produlttivi locali omogenei, carat-
terizzati da unbéelevata concentrazi @gnecdil ai mpmede ai "dd wmensi &In
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.

Il modello del distretto produttivo, inteso nella sua forma tradizionale (con le sue reti compatte di collaborazione e circo-
lazione di conoscenza, la localizzazione in un‘area territoriale ben definita e, generalmente, ben delimitata), € scarsamente
diffuso nella Citta metropolitana. Roma ¢ il centro propulsore del tessuto imprenditoriale del Lazio, caratterizzato dalla
presenza di sistemi diversi organizzati in poli produttivi e dall'accentuata propensione all'innovazione. L'area metropolitana
di Roma non solo riveste un ruolo centrale, ma moltiplica la capacita competitiva dei poli produttivi limitrofi.

| comparti prevalenti nei poli sono: il manifatturiero,ilc o mmer ci o al, le prodozgonidistechb (produzione di
software, servizi informatici, audiovisivo, telecomunicazioni), i trasporti e la logistica. Tuttavia, i singoli poli non presen-
tano una vera e propria specializzazione in una |l ogica di di
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 fAimpresa, territorio e direttrici di sviluped®d nel L
poli produttivi territoriali, ovvero 12 aree vaste, esclusa Roma, articolate come segue: Latina, Frosinone-Sora, polo dei
Castelli Romani, 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, € sono considerabili
delle reti territoriali trasversali, multiformi e flessibili, nate in maniera pit spontanea rispetto ai distretti classici, attraverso
I'azione sinergica di quattro agenti polarizzanti:

1 spontaneismo del territorio: la valorizzazione del territorio e delle risorse che lo contraddistinguono & il primo tra
gli elementi cui € possibileat t ri buire un ruol o nel processo d'industrial
per aree quali I'Agro Pontino, la Tuscia o la Sabina;

1 localizzazione di grandi aziende: il processo iniziato con la Cassa del Mezzogiorno negli anni '60 e '70, seppur
eterodiretto e distante dalle peculiarita del territorio, ha lasciato un'eredita industriale di un certo rilievo (Fiat a Cas-
sino, Ansaldo e Angelini a Pomezia e Santa Palomba, Bristol a Latina, etc.);

1 processo di espansione dell'area metropolitana: la citta di Roma da un lato espelle funzioni e aziende fuori 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 coinvolge tutti i poli
a ridosso del Capoluogo: Civitavecchia Fiumicino, Fiano Romano, le due bretelle lungo le direttrici orientali e sud -
orientali, I'area dei Castelli, Pomezia e Santa Palomba;

9 azioni di sistema: settori ad alto valore aggiunto ed elevata incidenza tecnologica, come high tech e ICT, in partico-
lare 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 t err it orareanvetapelitanacdvRoma, ooe ona tendenparaeostidiree r e | 6
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

del Il i ndustria manifatturiera:

M nel | 6 ambiitethoe ddlle ICT,6 | 6i ndi scusso primato della Capitale = seE€
nascente (quella che fa capo a Formello, verso cui  in a
diovisivo a partire dalle zone urbane di Pratie SaxaRubra)e dal | 6area dei Castelli;

1 suitrasportielalogisticaemer ge il peso del Litorale Nord, | 6area che v
comparto mostri wuna rilevante presenza di aziende sia |lung
Bretella Nord (tra Monterotondo e Guidonia Montece | i o) , ol tre che nell 6area di Frosi

M quantoalc o mmer ci o a l, $eprenpl diffusosnautte le aree limitrofe alla Capitale, spicca il ruolo del Sud
Pontino, grazie alla moltitudine di aziende che ruotano intorno al mercato ortofrutticolo di Fondi;

9 il polo di Civita Castellana-Vi t er bo ~ al pri mo pos tadigignatoindustmaei t~ doi mprese
” \ N LA, 7 Aoy
) o 7 N
g’ N D
= @
(
Flaminia-Tiberina Ovest]
i )

Cassia-Braccianese

o
.
i »-;;C‘a‘sn‘qrfc‘)

Legenda
Poli produttivi

[ Bretella nord \
[] Bretella sud \
[ Casteli }
[] Fiano Romano - Formello
[ Litorale nord

[ Pomezia - Santa Palomba 0 0 [ 0km
B Roma ————

Litorale |
|

|

Figura 5.14 | Poli Produttivi nel territorio della Citta metropolitana. Fonte: Elaborazione RTI da suddivisione CENSIS Marzo 2010

Dei 12 poli produttivi indicati, escludendo Roma, 7 sono localizzati all'interno dei confini amministrativi dell’Area Metro-

politana Romana:
q il Polo di Roma;
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1 il Polo Pomezia-Santa Palomba, che comprende gli insediamenti produttivi collocati intorno al segmento della via
Pontina tra i comuni di Pomezia ed Aprilia (non facente parte della Citta metropolitana): la scelta di inserirli 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
| 6el ettronica, la ristrutturazione di al t chimicp tatmadgeuticoa

ri masto il settore di concentrazione principale del
laziale, attraversato da rilevanti fenomeni di trasformazione a livello globale. Sempre in questa area gli insediamenti
logistici hanno registrato una forte 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 condi zi ouddtermina fetrdviareo dlieSgniasPei@nbé, che rappresenta comunque

il principale nodo intermodale della regione, e dalldi

q il FBoeteba sado a conf or mazione | ineare, di spiegata intor
Casilina, nel tratto che va da Zagarolo a Colleferro passando per San Cesareo e Valmontone, dove sono proliferate
attivitadist occaggi o e ¢ omme.ilpolopresantalud grofilg artioofa®: @il concentrato sia in termini

di insedi ament i industriald@ sia della struttura urbana

e framment at o n e bCapile enantrgparmeta s dolinea lagdlarita turistico-commerciale di Valmon-

tone. Forti elementi di dinami smo sono presenti nell dar ea

vicinanza del nodo autostradale;

il mMBRtellaNordkd che comprende i comuni di Tivoli, Guidonia

anche per il settore delle attivita estrattive e delle attivita professionali e di costruzione;
1 1l polo di Fiano Romano-Formello area che poggia su una duplice caratterizzazione: da un lato Formello va acqui-

sendo i connotati di undautentica ficittadella tecnologica

come | a porta settentrionale dbaccesso a Roma;
9 il polo del Litorale Nord, che si sviluppa su commercio all dingross
9 il polo dei Castelli Romani, rappresentato dai comuni di Albano Laziale e Ariccia con una distribuzione sempre piu
spostata sui servizi professionali e commerciali.

Le unitalocali

Il numero di unita locali € un altro parametro di confronto sulle dinamiche della distribuzione territoriale delle attivita

far ma

ter |

no

[0} e

e

produttive nell 6area metropol it aimpiantd operRiwimmammirRstérativie gestionalil oc al i

(es. laboratorio, officina, stabilimento, magazzino, deposito, ufficio, negozio, filiale, agenzia, etc.) ubicati in luoghi diversi

da quell o della sede | egal e, nei qgual.i si esercitahko Isaiam-i

presa plurilocalizzat a, pertanto, ~ undi mpresa che svol
unbdunit”™ | ocale. Analizzando il numero di unit”™ local.i

ge
per

su valori pari a 216,6 UL/kmg e s i riduce a circa 1/3 per i poli produtti vi

UL/kmq).

Polo produttivo Addetti 2019 Add/kmqg variaz 2015 UL 2019 UL/kmq

Pomezia - Santa Palomba 55.753 168,7 7% 13.178 39

Bretella nord 44.728 191,7 10% 15.211 65,2
Castelli 53.208 196,0 12% 19.182 70,7
Litorale nord 58.043 129,7 -2% 12.051 26,9
Roma 1.051.072 818,4 10% 278.221 216,6

12 Fonte: Registro delle imprese
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Polo produttivo Addetti 2019 Add/kmqg variaz 2015 UL 2019 UL/kmq
Fiano Romano - Formello 13.174 100,4 25% 3.560 27,1
Bretella sud 21.201 96,0 8% 6.840 31

Tabella 5.14 Numero addetti ed unita locali dei poli produttivi nell'’Area Metropolitana di Roma. Fonte: ISTAT 2019

Il pol o produttivo di80% dehdato complessimg sieeimtdrmini di numera dedli @ddetti che in

termini di unit”™ locali: questo dato =~ fortemente inuttti nea c
le altre unita di analisi. Osservando invece la variazione del numero di addetti rispetto al 2015 si evidenzia un trend di
espansionegener ali zzato per quasi twutti i poli produttivi, tranne
ditenden z a , anche se di modesta entFaho’Romanaipf®imelmo algdbc alail 2z at od i
del casello Roma Nord sull'Al, si colloca tra i poli a forte espansione, con una variazione positiva pari al 25%, ben al di
sopra della media. Questodéultimo non a caso s pdelaiogsticae zat o,
nel commercio all dingrosso.

Ldanalisi delnintemmdiaddettd ¢ delmemeid dilunita locali, nel periodo compreso tra il 2012 ed il 2019,

viene sintetizzato nella Tabella 5.16.

Anno Addetti Unita Locali
2012 1.223.155 352.059
2013 1.203.867 354.560
2014 1.198.440 350.523
2015 1.228.276 349.546
2016 1.283.670 357.543
2017 1.307.842 361.637
2018 1.324.453 366.772
2019 1.340.733 367.831

Tabella 5.15 Evoluzione del numero di addetti e delle unita locali nella Citta metropolitana di Roma Capitale. Fonte: ISTAT

Come evidenziato dalla Figura 5.14 e Figura 5.15, 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.
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Figura 5.15 Evoluzione del numero di addetti nella Citta metropolitana di Roma Capitale, nel periodo 2012-2019. Fonte: ISTAT

| )
GO e, \SATRIS o1

innovation
A&
Mebility INGEGNERTA PER L' AMBLENT




Questo fishifto tempor al 2015ddpendeasostanzipimente dalle dmamjclze raziendalesecdnald
cui, tendenzialmente, il generico imprenditore (datore di lavoro) opera prima una politica licenziataria e poi, eventualmente,
una procedura di fallimento. Ad ogni modo, la ripresa avviata nel 2015 appare sostanzialmente stabilizzata nel 2019.

380.000

360.000

340.000

320.000

300.000
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Figura 5.16 Evoluzione del numero delle unita locali nella Citta metropolitana di Roma Capitale, nel periodo 2012-2019. Fonte: ISTAT

Al l o st esso delladlistribuziorée @aenritoridlesdelle unita locali mostra un quadro in sostanziale coerenza
con quanto appurato dall danalisi della densit”™ del numero di
est, dei Ca st e-ést (GuidontheFbritedNaavee Eivolip ® sulditorale (Anzio, Ladispoli) spiccano in termini di

densita di unita locali.
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Figura 5.17 Densita delle Unita Locali per celle censuarie. Fonte: Elaborazione RTI da dati ISTAT 2011

Nel dettaglio, per quanto concerne i sub-bacini, trascurando Roma, il dato dei Castelli e del Litorale si attestano a poco
meno di 50 unita locali/lkmq, mentre al Tiburtino Est spetta, anche in questo contesto, il primato di valore minimo pari a
circa 3 unita locali/kmg, quasi nullo se rapportato al dato della Capitale. Il valore medio su tutto il territorio metropolitano
risulta pari a 68,7 unita locali/lkmq.
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Legenda
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Figura 5.18 Densita delle Unita Locali per comune e per sub-bacino. Fonte: Elaborazione RTI da dati ISTAT 2019
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Flaminia-Tiberina Ovest
Litorale

Salaria

Tiburtino

Tabella 5.16 Densita delle unita locali per sub-bacino. Fonte: ISTAT 2019
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5.4.3. Il valore aggiunto

Da un punto di vista economi c waloraagguntg’? mmalc @ tztao netrodblicanesll, Il @ ai a |
condotta sulle stime fornite dall oélstituto APrometei ao, che
valutazione e | 0 ecortomiepcak ¢ di @inpanare le specifidite produttive e le tendenze congiunturali

relativamente a quel quadro che si va definendo, soprattutto

zione crescente tra le regioni urbane.

Dal 2003 al 2007 |1 6ar ea r onfarteaspanaione gekvaloramggiubt@acbnoplessimog+10%g.s e d i
La crisi economica in ambito Eurozona ha fatto si che si registrasse, a partire dal 2009, una progressiva riduzione del
val ore aggiunto, ad #&.del2048, bvalee adgauhtd tdtadersembra &€r fipteso in modo sostenuto,
il passo della crescita: rispetto al 2003, aumenfatatel 9,7%, Herd a mmon't
5,9 punti percentuali in pi% rispetto al corrispondentae valor
nel 2019, che presenta un valore decrescente rispetto al 2008 a fronte di un aumento del valorepro-c api t e r inmopet t o
precedente.
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Figura 5.19 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 RTI da dati ISTAT

La riduzione del valore aggiunto pro-capite della Citta metropolitana di Roma Capitale & stata molto pitl 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
B val ore aggiunt o, indicato anche come plusvalore, r a ffgrenms ent a |
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 fimisuradell 6i ncr ement o | ordo deche val or e

risulta dal processo di trasformazione delle materie prime in un prodotto pronto per essere immesso sul mercato

14Per le ragioni esposte nel paragrafo 5.2.2, nel 2011 si e registrata una ripresa legata sostanzialmente alla modalita di censimento
della popolazione residente
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Anno VA Totale (%)

VA Pro Capite (%)

2007
2008
2009
2010
2011*
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

109,6
108
108
106
107

103,3

101,6

101,5

101,2

102,4

103,8

109,7

107,9

105,3
102,8
99
98,1
98
93,2
89,2
87,4
86,7
87,7
88,7
94,6
95,8

Tabella 5.17 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 della localizzazione della rete delle Universita, dei Poli ospedalieri e della rete della grande distribuzione com-

merciale e intratteni mento

rato intorno ai centri consolidati (grazie alle Universita) e dal sistema infrastrutturale, in particolare quello stradale e

autostradale (raccordo, dorsali e bretelle dell'Al e A24).

Tendenzial mente | 60fferta

al territorio metropolitano), dall'altro i nodi della distribuzione e dell'intrattenimento vanno via via lasciando il centro per
posizionarsi intorno a GRA e lungo gli assi stradali e autostradali principali.

€C stato evidenziato che i

tipologie di servizi, come quelli funzionali per la cultura e lo svago, la sanita ed i servizi commerciali. Questa sofferenza si
concentra particolarmente sulle aree che hanno avuto la pit intensa crescita demografica, dove la velocita di adeguamento

al

di
citta. Da un lato le Universita mantengono nel centro funzioni pregiate (eccetto Tor Vergata che € I'unica universita rivolta

comuni

dei servi zi all a popolazione

parte, i territori non investiti da un forte incremento demografico sono ancora in grado di soddisfare la domanda locale,

con i servizi preesistenti.

Lébesempi o dell dincongruen

hanno avuto un forte incremento demografico accompagnato da una rilevante espansione urbana, nonostante il parziale
riuso del patrimonio delle seconde case a fini abitativi, molto spesso priva di una coerente crescita funzionale e di servizi
alle famiglie, avendo 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 me@ivitawcchid Bianicino @aPomezia haano vistoaunarforte creescita
dal punto di vista produttivo e reddituale. Se si guarda inoltre alla localizzazione delle attivita produttive e quindi delle
opportunita di lavoro, la centralitadiRomane gl i equi | i bri
evidente, concretnibasasredha al def fuemtat @pradigrmammazi one
In tale contesto, si aggiunge

Z a

nterno

6eccessi

del | 6ar ea

e famiglie

6ambito esterno

metrwpolita

rest a a

all a c¢

ta a compensare | a

che di sSVi

torial.

e
di
concentrazi

uppo del

c ome

oecono

area vast
one del
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Figura 5.20 Punti di interesse nella Citta Metropolitana. Fonte: Elaborazione RTI da dati SIT i Sistema Informativo Territoriale di Citta
metropolitana di Roma Capitale e dati Open Street Map

Le infrastrutture materiali e immateriali i come le funzioni strategiche di trasporto, i grandi poli congressuali e fieristici
e il sistema del |l 6uni v et mpptesentadmo ud elédmerdo chiavecperdaccampetitivita elel sistefna c a
territoriale e per il suo sviluppo sociale e culturale. Gli squilibri territoriali del sistema economico metropolitano sono
confermat.i dal |l 6addensamento di sedi direzionali pubbliche e
si puo considerare fisiologica la tendenza a localizzarsi in prossimita degli ambiti piu infrastrutturati in termini di servizi e
funzioni, oltre che capaci di garantire una piu elevata offerta culturale. Inoltre, oltre I'80% di ministeri, enti locali e sedi
giudiziarie abbia i propri uffici a Roma piuttosto che altrove nella Citta metropolitana con le inevitabili conseguenze che
guesto 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
séunadomandadiopportunit”®™ insediative e servizi insieme alla prop
trica dell 6area metropolitana def i meriferizzamzioheodelmaritogio, andandoeach ut o di
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 Tabella 5.18 sono riportati i valori del numero di scuole superiori, del numero di studenti delle scuole superiori ed
il numero delle sedi universitarie persub-baci no. Per questodédulti mo dato vengono escl
intrattengono relazioni con il territorio, e quelle pontificie, per le quali non sono disponibili dati sugli iscritti.

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 Bil

Tabella 5.18 Scuole superiori, studenti e sedi universitarie, per sub-bacino. Fonte: SIT i Sistema Informativo Territoriale di Citta
metropolitana di Roma Capitale

Ldanal i si c¢ o mgraredrumigersitaosirs@nolmantenute tutte all'interno del contesto della citta di Roma e del
suo centro consolidato. Con molta probabilita le universita attraggono parte di studenti anche dai comuni della prima cintura
mentre tutti gli altri potenzialmente sono cittadini della capitale oppure hanno acquistato o hanno stipulato contratti di affitto
nella capitale.

Dalla Tabella 5.19 si nota che i 2/3 circa degli studenti delle scuole superiori studiano a Roma. In linea di massima, la
presenza di studenti e di scuole é direttamente proporzionale alla popolazione e, in questo ambito, i comuni con un numero
di abitanti maggiore di 30.000 costituiscono poli attrattivi di mobilitd studentesca, anche extraurbana.

Le strutture sanitarie

Per quanto concerne le strutture sanitarie presenti sul territorio metropolitano sono stati elaborati i grafici in Figura
5.20, che riporta il numero delle strutture sanitarie suddiviso per sub-bacino. Il criterio scelto per stabilire il peso di ogni
struttura € quello del numero di posti letto, pari a 200.
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