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Introduzione

La Citta Metropolitana di Roma Capitale, in quanto ente territoriale di area vasta, rappresentails ogget t o

ha il compito di porre le basi strategiche per uno sviluppo coerente del territorio metropolitano, promuovendo anche una
gestione integrata dei servizi (tra i quali quelli relativi al settore della mobilita e dei trasporti). In particolare, per quanto
riguarda il tema della mobilita, la pianificazione a scala vasta rappresenta un passaggio fondamentale per poter compren-

fidi
cordod0 tra i processi di pianificazione alla scala territori

dere |l e complesse dinamiche di spostamento e rispondere

stono sul territorio.
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In materia di mobilita ciclistica la Citta Metropolitana, attraverso il Biciplan, come indicatodallaL . 2/ 2018 @A Di spos.i

per | o sviluppo della mobilit”™ in bicicletta e la real:
6e7),ha il compito di definire gli interventi finalizzat
mezzo di trasporto (sia per le esigenze quotidiane sia per le attivita turistiche e ricreative) e di migliorare la sicurezza di
ciclisti e pedoni, anche al fine di rendere questa modalita di spostamento piu attrattiva (vedi 2.2).
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Per rispondere a questi obiettivi, € fondamentale un 61 mpl ement azi one (¢erlalmobilihatfivadist r ut t

qualita e quindi, innanzi tutto, la redazione di un Piano ad hoc che ne indirizzi lo sviluppo. Il Biciplan si pone proprio questo
obiettivo.

Pertanto, il documento sara cosi composto:

Un primo capitolo sara dedicato alla ricostruzione del cosiddetto scenario di riferimento, il quale ricomprendera tutti
quegli interventi che, in attuazione o finanziati, concorreranno a formare un punto di partenza consolidato e stabile, che,
messo a sistema con la rete esistente, rappresentera il primo step necessario a costruire la rete strategica.

Il secondo capitolo sara la sede dove poter verificare che il Biciplan metropolitano e le azioni che ha previsto, siano
coerenti con gli obiettivi e le strategie che il PUMS metropolitano ha strategicamente individuato. Infatti, verranno qui
riportati gli obiettivi del PUMS, la vision del biciplan che mutua inevitabilmente dalle strategie del PUMS e gli indirizzi del
Biciplan, intesi genericamente come cluster di azioni. Questo processo potra esser ulteriormentei ndagat o al
una tabella riepilogativa.

I cuore della proposta del p r ecapétalit3,e4, 5mei6 daveovengone rispettivamenté o

riportati le indicazioni prescrittive per la pianificazione e la progettazione delle infrastrutture legate alla ciclabilita, il dise-
gno della rete ciclabile e dei nodi metropolitani strategici individuati, i servizi minori di supporto alla mobilita attiva e
le principali modalita attraverso le quali poter sviluppare una cultura della mobilita alternativa, oltre che comunicarla al
meglio.

Nel capitolo 7 & stata realizzata una stima parametricadei costi, che vuole essere unbdéindi

verso il quale dare maggiori strumenti ai successivi livelli della pianificazione e progettazione
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1. Lo scenario di riferimento

Si é scelto di impostare la narrazione del presente documento partendo dalla definizione di uno scenario di riferimento,
il quale ricomprendera tutti quegli interventi che, in attuazione o finanziati, concorreranno a formare un punto di partenza
consolidato e stabile, che, messo a sistema con la rete esistente, rappresentera il primo.passo verso il tracciamento della
rete strategica metropolitana.

Vengono pertanto, in questa sede, riportati sia gli interventi in attuazione e finanziati dai differenti attori istituzionali,
che hanno composto lo Scenario di Riferimento (vedi. par. 1.1), sia una serie di altri interventi che hanno un iter piu o
meno avanzato di progettazione, non ancora finanziati ma la cui potenzialita potrebbe risultare tale da costituire uno spunto
interessante in sede di definizione dello Scenario di Piano (vedi. par.1.2).

Questi risultati sono ementisi dall danalisi delle seguenti
9 PONMetro,Pr ogr amma Operati vo Nazi on ail 2020 fadbitatotdédlla Commissiong euror t ane 0
pea con Decisione C (2015) 4998 del 14 luglio e pud contare su una dotazione finanziaria pari a oltre 858,9 milioni

di eur o. 1 Progr amma, a titolarit”™ dell 8Agenzia per |l a C
nazional e e, nel guadro dell e strategie di svil upepla ur ban
programmazione 2014-2020, siponeinlineacongliobi et t i vi e | e strategie proge@ste pe

individua nelle aree urbane i territori chiave per cogliere le sfide di crescita intelligente, inclusiva e sostenibile poste
dalla Strategia Europa 2020. Le cittd metropolitane interessate sono 14: Torino, Genova, Milano, Bologna, Venezia,
Firenze, Roma, Bari, Napoli, Reggio Calabria, Cagliari, Catania, Messina e Palermo;
1 MITE ex MATTM, Decreti del Ministero della Transizione Ecologica, ex Ministero Ambiente Tutela Territorio e Mare,
tra cui:
- MODOCIMER, Mobilita dolce per la Citta metropolitana i Programma Nazionale Mobilita Sostenibile Casa Scuola
eCasalavoro-Mi ni stero dell Ambiente e della Tutela del Territoc
1 MIMS ex MIT, Decreti del Ministero delle Infrastrutture e delle Mobilita Sostenibili, ex Ministero dei Trasporti, tra cui:
- DM1105/2013, che ha finanziato il Piano nazionale per le citta (art..12 D.Lgs.83/2012), approvato con del.G.C.
n.283 del 04.10.2012;
- DM517/2018, che ha finanziato progettazione e realizzazione di un sistema nazionale di ciclovie ai sensi della legge
28 Dicembre 2015, n.208, art.1, comma 640;
- DM344/2020, modificato con DM320/2021, Decreti di impegno e contemporaneo pagamento per la progettazione
e realizzazione di ciclostazioni e di interventi concernenti la sicurezza della circolazione ciclistica cittadina. Decreti
di finanziamento per DM934/2020 e DM942/2020 per Comune Roma Capitale e Citta metropolitana Roma Capitale;
1 PNRR Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza, raggruppa i progetti di investimento in 16 componenti, a loro volta
raggruppate in 6 missioni:
1. Digitalizzazione, innovazione, competitivita, cultura e turismo;
2. Rivoluzione verde e transizione ecologica;
3. Infrastrutture per una mobilita sostenibile;




4. lIstruzione e ricerca;
5. Coesione e inclusione;
6. Salute.

Tra le varie misure per la mobilita sostenibile, il Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza prevede anche lo stanziamento

di 600 milioni di euro per il rafforzamento delle ciclovie, urbane e turistiche.

- DInterm. 257/2022, di assegnazione e riparto risorse PNRR - M2C2 - 4.1 "Rafforzamento mobilita ciclistica" sub-
investimento "Ciclovie urbane"

- DM509/2021, Modalit™ d i utilizzo di guota delle risorseidelilsdictadr s
investimento ACiclovie urbaneodo di cui alla misura M2C2 de
- DM4/2022, Decreto del Ministro delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili di concerto con il Ministro della Cul-
tura e il Ministro del Turismo, in attuazione di quanto previsto dal Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR),
nell'ambito della Missione 2 - Rivoluzione verde e transizione ecologica. Componente M2C2-23 Energia rinnova-
bile, idrogeno, rete e mobilita sostenibile - Investimento 4.1 Rafforzamento mobilita ciclistica. (Piano nazionale delle
ciclovie) Ciclovie turistiche;
- Bando Rigenerazione Urbana, Decreto 30 dicembre 2021 - Dipartimento per gli Affari Interni e Territoriali - PNRR
- M5.C2.2 - Investimento 2.1;
1 Comune di Roma Capitale, delibere e altri atti con i quali la Giunta comunale si impegna al finanziamento e/o alla
realizzazione di tratti di ciclabili, tra questi:
- DG74/2022, delibera di giunta del 08/03/2022 propedeutica alla richiesta di finanziamenti a valere sul PNRR per
54 km di piste ciclabili;
1 Citta metropolitana Roma Capitale, delibere e altri atti con i quali la Giunta metropolitana si impegna al finanzia-
mento e/o alla realizzazione di tratti di ciclabili, tra questi:
- D175/2020, Decreto del 30.12.2020;
1 Regione Lazio, delibere e altri atti con i quali la Giunta regionale si impegna al finanziamento e/o alla realizzazione
di tratti di ciclabili, tra questi:
- DRG219/2018, Determinazione Regional e del 08/ 05/ 2018 n. 219,
terventi per |l o sviluppo e |l a messa in sicurezza della ci
- DRG14842/2018, Determinazione Regionale del 20.11.2018 prorogata con Det. Reg. nr. GO0339 del 17/01/2019;
iMani festazione d'interesse per |l a realizzazione di pi st e
zioni per favorire la "Mobilit” Nuova
- DRG12427/2019, Determinazione Regional e del 19.09.2019, AiMani f
piste ciclabildi sul territorio regional eo;
Questa analisi ha permesso di categorizzare gli interventi nelle seguenti categorie:
1. Attuati, ovvero gli interventi gi " eseguiti nel tempo interco
lizzati e il momento di stesura del presente documento;
2. In attuazione, ovvero gli interventi che sono in corso di realizzazione;
3. Finanziati, ovvero gli interventi per cui & gia stato emanato bando di concessione di risorse economiche;
4. Progettati, ovvero gli interventi per cui esiste un progetto a qualsiasi livello di progettazione;
5. Programmati, ovvero gli interventi per cui € previsto solo un impegno negli strumenti di programmazione;
6. Pianificati, ovvero tutti gli interventi non compresi nei precedenti.

In seguito, le categorie 2 e 3 sono andate a popolare lo scenario di riferimento propriamente detto, che costituira poi

la base di partenza per la redazione della rete strategica metropolitana di piano.

Invece, le categorie 4, 5, e 6, in quanto non sostanziate da un effettivo finanziamento, non sono confluite nello scenario

di riferimento, ma avranno comunque la funzione di indicare geograficamente le principali indicazioni degli enti, in modo

tale da tenerne conto in fase di costruzione della rete strategica di piano.
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1.1. Interventi inclusi nello scenario di riferimento

1.1.1. Interventi in attuazione

Infrastrutture ciclabili in corso di realizzazione e ultimazione:
M Santa Maria delle Mole i Cava dei Selci | tratto via Mameli
1 Pista ciclabile per il collegamento e la messa in sicurezza della circolazione ciclistica tra Colleferro (area ASL) e il
quartiere Quarto chilometro (1° e 2° stralcio)!

1 Viale Appio Claudio
1 Via Tiburtina da Viale Regina Elena alla Stazione Tiburtina
9 Via Tiburtina dal Tunnel di Via di Santa Bibiana a Viale Regina Elena
M Largo Tojai Via Ettore Rolli7 Via Angelo Bellani-Lungotevere degli Artigiani
1 Via Ostiense, dalla Basilica San Paolo alla Stazione Piramide
1 Viale Tre Fontane i Dorsale Tevere Sud. Attraverso Viale Val Fiorita - Viale Egeo - Via del Cappellaccio
1 ViaUgo della Seta i Via Monte Cervialto i Metro B1 Jonio
Infrastrutture a favore delldintermodalit”™ in corso di
M HUB multimodale Stazione Trastevere (P.le Flavio Biondo)
1  Mini Hub Laurentina
1  Mini Hub EUR Magliana
1 Mini Hub Basilica San Paolo
1 Mini Hub Arco Travertino
1 Mini Hub Jonio
T Mini Hub Ponte Mammolo
1 Mini Hub Anagnina

1.1.2. Interventi finanziati
Infrastrutture ciclabili per cui sono state stanziate economie attingendo a fondi statali, regionali o locali:

Via De Coubertin - Via G. Gaudini i Viale M. Pilsudski

Viale XXI Aprile - Viale delle Province

Metro S. Paolo - via Giustiniano Imperatore 7 Via C. Colombo
Viale Tirreno i Piazza Sempione i Ponte Tazio i Via Valsolda
Magliana (ciclabile Tevere) - Villa Bonelli

Viale dei Romanisti

Vitinia - via del Risaro - Campus Biomedico

Viale Citta d'Europa - Viale America

Terminal EUR Laurentina - Tre Fontane

Circonvallazione Ostiense - da ponte Spizzichino a Colombo
Via La Spezia - Piazza Lodi - via Gallarate - Ponte Casilino - via I'Aquila
Viadotto dei Presidenti

Castro Pretorio - Termini

=A =4 =4 =4 -4 -4 A A A A A oA s oa

Via dei Monti di Pietralata i Stazione Tiburtina

! Comeindicato nell 6 o s s e r 26fpederdatae d a | privato cittadino D. F., il tratto

venti in attuazione in quanto é gia stato realizzato.
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Ostia i Lungomare Toscanelli (da via della villa di Plinio a Lungomare)

Terminal EUR Laurentina Via di Vigna Murata fino a Via S.Gradi

Piazza Cina-Torrino-Eur

Piazzale Ostiense i Piazzale Metronio

Piazza Pio XI-Circonvallazione Gianicolense

Tor Pagnotta i Fonte Laurentina i Cinque Quartieri

Quadrilatero EUR (Viale Egeo-Viale dell'Oceano Pacifico-Viale dell'Oceano Atlantico)
Fonte Meravigliosa-Prato Smeraldo

Via Gradi - Fosso della Cecchignola - Via dei Bersaglieri - Via dei Fucilieri - Via di Tor Pagnotta
Metro B Marconi i Montagnola

Grotta perfetta - Appia Antica

Tor Marancia - Parco Scott i Caffarella

Via Appia Nuova-Acquedotti-Caffarella-Appia Antica

Ciclabile Togliatti (tra Via Collatina e Via Prenestina)

Ciclovia delle Valli

=A =4 =4 =4 4 -4 A A -a oA A oA oA oA oa o

Parte della Tirrenica _dalla pista ciclabile Tevere (via dell'equitazione) Ponte di Mezzocammino al confine comunale
di Fiumicino

Monte Cioccii Prati

Ciclovia GRAB

Quartiere Pietralata - Centro Direzionale Quintiliani - Ospedale Pertini (1° Stralcio)

La Sapienza - Roma Termini

Casal Monastero i Torraccia - San Basilio

Argine Tevere Fiumicino fino al confine comunale di Roma Capitale

Fregene - Maccarese

Maccarese - Passoscuro

Tor Lupara - Santa Lucia (1° lotto funzionale)

Santa Maria delle Mole i Cava dei Selci | tratto G.Prati - Parcheggio Mercato

Parco della Pace - Parco Sassone | Prolungamento Santa Maria delle Mole i Cava dei Selci
Percorso ciclopedonale dei Parchi (Appia Antica - Castelli Romani)

Martin Pescatore - Torvaianica

Cerveteri tratto 2 | prolungamento tirrenica su via Aurelia

Cerveteri tratto 5 | anello stazione di Marina di Cerveteri - Lungomare dei Navigatori Etruschi
Cerveteri tratto 11 | via del Bagolaro

Pian delle Faggeta (Carpineto Romano)

S. Maria delle Mole i Stazione Ciampino - Casal Morena

Ciclovia Tirrenica (Da Ventimiglia a Roma)

Anello del Lago di Bracciano

Mentana - Monterotondo

Campagnano Romano - Nepi (Francigena)

Progettazione pista circumlacuale lago di Bracciano

Progettazione di percorsi ciclopedonali alldinterno del
Ciclabile Anzio

Ciclabile Ardea

Ciclabile Genzano di Roma

Ciclabile Nemi

Ciclabile Rocca Priora

E I B . e T B e R I I I I I I I T I I I e

Ciclabile Tor Bella Monaca i Tor Vergata

G I‘ Moving “
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Stima importo col

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC

S@Qr:.lMggsadggf Realizzazione della pista ciclabile PNRR - Bando

R28-BC-01 B . Santa Maria delle Mole - Cava dei In attuazione 50 0. 0 0O Rigenerazione

Selci | tratto via . . ! .
- Selci nel comune di Marino Laziale Urbana
Mameli
Pista ciclabile per il collegamento e

Egﬂff_eggéfzirg; la messa in sicurezza della Regione Lazio -

R28-BC-02 - circolazione ciclistica tra Colleferro In attuazione 1. 4 6 0. (DRG12427/201
Quarto chilometro . .

(1° stralcio) (a(ea ASL) el quartiere Q_uarto 9
chilometro 1° stralcio funzionale
Pista ciclabile per il collegamento e
Colleferro (area S
ASL) - Quartiere . la messa In sicurezza della . Regione Lazio -
R28-BC-03 - circolazione ciclistica tra Colleferro In attuazione 282.27
Quarto chilometro . . DRG219/2018
o . (area ASL) e il quartiere Quarto
(2° stralcio) - . - .
chilometro 2° stralcio funzionale
Hub Multimodale, presso il nodo di
interscambio Trastevere
(Treno+Tram+Bus+Bike).
HUB multimodale Previsti 40 posti bici per Piazzale
R28-BC-05 Stazione Fle_mo Biondo. I EliEEmE
Trastevere (P.le Intervento ricompreso nella voce
Flavio Biondo) "Realizzazione di HUB intermodali
all 6interno dei
esistenti nel territorio di Roma" del
PON Metro 2014-2020
Mini Hub . ,
R28-BC-06 Laurentina In attuazione 3. 000 . : PON Metro
Mini Hub EUR .
R28-BC-07 Magliana In attuazione
R28-BC-08 Mini Hub Basilica Blke_ parl_(lng (400 posti bici) " In attuazione
San Paolo posi zionati al |
R28-BC-09 Mini Hub Arco della metropolitana di Roma In attuazione
Travertino gestite dall
R28-BC-10 Mini Hub Jonio In attuazione
R28-BC-11 b4 LD [Pt In attuazione
Mammolo
R28-BC-12 Mini Hub Anagnina In attuazione
Viale Appio Realizzazione di una pista ciclabile
R28-BC-14 pp su viale Appio Claudio da via In attuazione ND ND
Claudio : ’ -
Lemonia a via Anicio Gallo
Via Tiburtina da
Viale Regina Elena .
R28-BC-16 alla Stazione In attuazione
Tiburtina
Via Tiburtina dal

R28-BC-17 ~ Jumneldiviad In attuazione

Santa Bibiana a

Viale Regina Elena PON Metro +
Largo Tojai Via MITE ex
Ettore Rolli i Via MATTM

R28-BC-18 Angelo Bellani- In attuazione

Lungotevere degli
Artigiani
Via Ostiense, dalla
R28-BC-19 Bl San Pl Piste ciclabili ricomprese In attuazione
il S nell'intervento "Estensione rete
Piramide ; . " 2.529.
Viale Tre Fontane ciclabile romana" del PON Metro
N 2014-2020n
i Dorsale Tevere
Sud. Attraverso .

R28-BC-20 Viale Val Fiorita - In attuazione RC
Viale Egeo - Via COFINANZIAM
del Cappellaccio ENTO MITE

Via Ugo della Seta POD
i Via Monte .
R28-BC-21 Cervialto i Metro In attuazione
B1 Jonio
Via De Coubertin -

R28-BC-22 Via G. Gaudini i Finanziato
Viale M. Pilsudski
Viale XXI Aprile - MITE POD

R28-BC-23 Viale delle Finanziato

Province
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Stima importo

COD

INGEGNERTA PER L®AMSIENT

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] intervento
PUMS RC
Metro S. Paolo -
R28-BC-24 ViaGlustiniano Finanziato
Imperatore T Via
C. Colombo
Viale Tirreno 1
R28-BC-25  1azza Sempione Finanziato
I Ponte Tazio 1
Via Valsolda
. . . Percorso ciclabile dalla dorsale del
Magliana (ciclabile Tevere in localita Magliana alla alternativo a
R28-BC-26 Tevere) - Villa : Hita Vag . Finanziato
h stazione ferroviaria di Villa Bonelli rete locale
Bonelli
(FL1)
R28-BC-27  Viale dei Romanisti PIETEGIED G I_un_go WiELE Finanziato C2-29
Romanisti
alternativo
Percorso ciclabile nel verde e su PUMS C2-68 e
Vitinia - via del strada dalla stazione di Vitinia PUMS C2-55 -
R28-BC-28 Risaro - Campus (Roma-Lido) al campus Finanziato (parte rete
Biomedico Biomedico, passando su via del locale di
Risaro scenario
tendenziale)
Viale Citta Collegamento da viale citta
R28-BC-29 d'Europa - Viale d6Europa a Vi a Finanziato PUMS C2-08
America passando per viale della Tecnica
Terminal EUR Terminal EUR Laurentina,
R28-BC-30 Laurentina - Tre  passando per Viale Africa, Viale Finanziato PUMS C2-07
Fontane dell'Arte, Tre Fontane
Circonvallazione
R28-BC-31 Ostlens_e s dg Clrconval_laz_lor)e Ostiense (da Finanziato PUMS C2-32
ponte Spizzichino  ponte Spizzichino a Colombo)
a Colombo
Via La Spezia - L(;)ge%a;?;e_n\t/ci)a
Piazza Lodi - via Via La Spezia - Piazza Lodi - via L'A Eila (parte
R28-BC-32 Gallarate - Ponte  Gallarate - Ponte Casilino - via Finanziato d part
” f ; . rete locale di
Casilino - via I'Aquila -
FAquila scenario
_tendenziale)
: . 14.000. MMSPNRR —endenziale
" . Viadotto dei Presidenti - (Saragat -
Viadotto dei D ; . L . . parte PUMS
R28-BC-33 ) : Gronchi - fino a incrocio Fucini con  Finanziato
Presidenti C2-25
Bufalotta)
Castro Pretorio - . . ) ) PUMS C2-24 e
R28-BC-34 - Castro Pretorio i Termini Finanziato parte PUMS
Termini
C2-01
) ) - no code -
Via dei Monti di ; . A . " .
. . Via dei Monti di Pietralata i . . nuovo itinerario
R28-BC-35 Rletrala_ta i Stazione Tiburtina Finanziato nel PUMS
Stazione Tiburtina
approvato
Ostiai Lungomare Ostiai Lungomare Toscanelli (da
Toscanelli (da via . h S n . . parte PUMS
R28-BC-36 ; Sy via della villa di Plinio a Finanziato
della villa di Plinio C2-64
Lungomare)
a Lungomare)
Terminal EUR
Laurentina Viadi  Terminal EUR Laurentina Via di . .
RAEHICE Vigna Murata fino  Vigna Murata fino a Via S.Gradi SliEELE) AU 25
a Via S.Gradi
parte PUMS
Piazza Cina- . . . . . C2-57, parte
R28-BC-38 Torfino-Eur Piazza Cina-Torrino-Eur Finanziato PUMS C2-52 e
parti rete locale
Piazzale Ostiense - san Giovanni
R28-BC-39 Plazzale Ostlensg passando per (via Ia_ltlna_— piramide Einanziato PUMS C2-72
- Piazzale Metronio mura - ostiense - piramide) Porta
Metronia
Piazza Pio XI- . . . .
R28-BC-40 Circonvallazione Piazza Pgi;(rllfcl)ll’g(r)lggallazmne Finanziato par(t:ell_DZLEl)MS
Gianicolense
Tor Pagnotta - .
R28-BC-41 Fonte Laurentina - 1" Pagr]cgtrt‘al;ngrLt:rtli_sﬁrentma " Finanziato ND
Cinque Quartieri q
Quadrilatero EUR  Quadrilatero EUR (Viale Egeo-
R28-BC-42 (Viale Egeo-Viale Viale dell'Oceano Pacifico-Viale Finanziato ND
dell'Oceano dell'Oceano Atlantico)
& )
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Stima importo col

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
Pacifico-Viale
dell'Oceano
Atlantico)
Satiils Fonte Meravigliosa-Prato
R28-BC-43 Meravigliosa-Prato Smeraldo Finanziato ND BP 2019
Smeraldo
Via Gradi - Fosso ) .
della Cecchignola - Ceccr:/ili(?lgafjl\/—iaFgZiS%gres”e? lieri - PON, POD, BP
R28-BC-44  Via dei Bersaglieri ~ oo 2~ 1A 06 PET38g Finanziato ND 2018, BP 2019,
) - I Via dei Fucilieri - Via di Tor
- Via dei Fucilieri - Pagnotta MIMS
Via di Tor Pagnotta
R28-BC-45 RN B M e - Metro B Marconi - Montagnola Finanziato ND
Montagnola
R28-BC-46 Gz’gtgapzr;gg: ) Grotta perfetta - Appia Antica Finanziato ND BP 2019
Tor marancia - .
R28-BC-48 Parco Scott - Va7 WEIEEE - PEIED Sl - Finanziato ND
Caffarella
Caffarella
Via Appia Nuova-
Caffarella-Appia Caffarella-Appia Antica
: MIMS
Antica
Ciclabile Togliatti . . . ) .
R28-BC-52 (tra Via Collatina e Clietiilz Togllatn (tra \_/|a Crelletlie Finanziato ND RC + MIMS
Via Prenestina) e Via Prenestina)
Ciclabile da via Salaria e dal fiume . .
R28-BC-53  Ciclovia delle Valii €Vere; lungo il flume Aniene fino ;o 1.500 (gg%ﬂ%g/zzlgl-
-BC- iclovia delle Valli a Corso Sempione, nel Ill inanziato . e
Municipio di Roma Capitale
Parte della
Tirrenica _dalla
pista ciclabile Parte della Tirrenica _dalla pista
Tevere (via ciclabile Tevere (via
R28-BC-54 dell'equitazione) dell'equitazione) Ponte di Finanziato ND PON, POD, BP
Ponte di Mezzocammino al confine 2018, BP 2019,
Mezzocammino al comunale di Fiumicino MIMS
confine comunale
di Fiumicino
R28-BC-55 Monte Ciocci-Prati Monte Ciocci-Prati Finanziato ND
R28-BC-56 Via Nedo Nadi Via Nedo Nadi Finanziato ND
) . ) . . . PNRR -
R28-BC-57 Viale Metronio Viale Metronio Finanziato ND DM4/2022
. . Ciclovia nazionale Grande . . PNRR -
A 2T 3 Clieloelm G Raccordo Anulare delle Biciclette  Fnanziato - 14. 880. 0600
Quartiere Percorso ciclopedonale di
Pietralata - Centro collegamento del Quartiere
Direzionale Pietralata con il Centro Direzionale . . MIMS ex MIT -
R28-BC-59 Quintiiani-  Quintiliani e Ospedale Pertini| T nanziato 2359 . {5y1105/013
Ospedale Pertini Stralcio - Lato Nord via Monti
(2° Stralcio) Tiburtini
La Sapienza - Intervento dj coll_egamentc_) trala _ _ MIMS ex MIT -
R28-BC-60 Roma Termini sede dell'Universita la Sapienzae Finanziato 595 . 0 0 0 DM344/2020,
la Stazione Roma Termini DD212/2021
Ciclabile di collegamento dei
quartieri di Casal Monastero,
Casal Monastero 1 Torraccia e San Basilio con i MITE ex
R28-BC-61 Torraccia - San quartieri di C. Finanziato 844. 000 MATTM -
Basilio Monte Sacro, nonché con la MODOCIMER
stazione della metro Ponte
Mammolo
. Parte della Ciclovia Tirrenica:
F_Arg:_ngnTi\_lr?re | Collegamento pista ciclabile argine MIMS ex MIT
R28-BC-62 cc;rl:finlglcgn:uza‘\al\e Tevere gsistente - Confinze_ Finanziato 1.500. ( DM34?1);2020-
di Roma Canitale comunale di Roma (localita Fiera
P di Roma)
Parte della Ciclovia Tirrenica:
R28-BC-63 l\'/:I;ecchrr]ees;e collegamento Fregene - Finanziato 520.00 MDH\I\Q;%Z'\(A)IZB-
Maccarese su fiume Arrone
Parte della Ciclovia Tirrenica:
Maccarese - percorso di mobilita lenta . . MIMS ex MIT -
REEHEEE Passoscuro ciclopedonale di collegamento A AUE. 00 DM344/2020

Maccarese - Passoscuro
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. . COD
Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato Stlma[m:]p]orto Fonte intervento

PUMS RC

Pista ciclopedonale nel comune di
Fonte Nuova tra le frazioni di Tor
Lupara e Santa Lucia con relativo

Tor Lupara - Santa  adeguamento della viabilita MIMS ex MIT -
R28-BC-65 Lucia (1° lotto esistente (SantalLucia-incrocio Finanziato 883.00
. : . DM344/2020
funzionale) S.P.Palombarese-via Marche-via

Ventotene-Riserva Naturale-via
Santal.ucia-incrocio via
FonteNuova)

Santa Maria delle Realizzazione della pista ciclabile
Mole i Cava dei Santa Maria delle Mole i Cava dei
Selci | tratto  Selci nel comune di Marino Laziale

RER2IEHE G.Prati - - Ampliamento tratto via G. Prati- PSS AL 0. 1§89 e
Parcheggio Parcheggio Mercato, nel comune
Mercato di Marino Laziale
Parco della Pace -
Parco Sassone | Realizzazione prolungamento della
Prolungamento pi sta ciclabile . . MIMS ex MIT -
R28-BC-67  ganta Maria delle Molei Cava dei Se & nanzato 695. 34 by344/2020
Mole i Cava dei comune di Marino Laziale
Selci
Definizione preliminare della rete
ecologica locale e fattibilita di un
sistema di strutture e servizi
Percorso integrati finalizzati al collegamento
ciclopedonale dei e all'accessibilita, secondo principi
R28-BC-68 Parchi (Appia di progettazione inclusiva, nel Finanziato ND N.D.
Antica - Castelli territorio interposto fra le aree
Romani) protette Parco Regionale
dell'’Appia Antica e Parco dei
Castelli Romani, nel comune di
Marino Laziale
Martin Pescatore - Pista_ ciclabilg su via Danimar(_:a e _ _ _ Pl_\lRR - Ba_ndo
R28-BC-69 o via Polonia, nel comune di Finanziato circa 3 MLN Rigenerazione
Torvaianica h
Pomezia Urbana
tratto 2: prolungamento del
tracciato della ciclovia tirrenica. Il
percorso ciclabile si colleghera al
tratto 1, gia oggetto di progetto di
Cerveter tratto 2 | fattibilita, intgrcettando la centralita
rolungamento urbana_ di Largo Tuscolo, per ) _ _
R28-BC-70 p 9 proseguire per circa 1.000 metri Finanziato 128. 86

tirrenica su via

; lla via Aurelia. In ito, il tr.
Aurelia sulla via Aurelia. In seguito, il tratto

rientra nel tessuto urbano in
coincidenza con l'incrocio con via
Fontana Morella e prosegue fino a
ricongiungersi con il tratto 4 su
Largo Roma
tratto 5: anello ciclabile che collega
la Stazione ferroviaria di Cerenova
con il lungomare dei Navigatori
Etrusch, in localita Camgo di o LIS xC bl =
Vo . Finanziato 223. 67 DM344/2020
Mare, nel primo tratto su Viale
Campo di Mare e nei due tratti
successivi, uno su Viale Adriatico
e |l 6altro su Vi:
tratto 11: inserimento di
collegamento ciclabile parallelo
alla costa che mette in
connessione la rete ciclabile nella
frazione di Campo di Mare al resto

Cerveteri tratto 5 |

Anello stazione di

R28-BC-71 Marina di Cerveteri
- Lungomare dei

Navigatori Etruschi

R28-BC-72 Ce'rveteri tratto 11| del nuovo sist_ema'cic_labile. La Einanziato 196. 84
via del Bagolaro nuova pista ciclabile intercetta
viale Adriatico su via delle Mimose,
prosegue su via del Pino Romano,
svolta su via del Bagolaro fino ad
incrociare via Fontana Morella
(tratto 10)
Pian delle Faggeta Realizzazione de_l 1° stralcio d_i 1 Citté\_
R28-BC-73 (Carpineto I§m su grltoyale di 1,6 km previsti, Finanziato 108. 00 metropolltgna
Romano) in localita P_|an de'lla Faggeta, nel Roma Capitale
comune di Carpineto Romano - D175/2020
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Ry t ; w", i innovation \;AI RIS ”

INGEGHERTA PER L*AMSIENT




Stima importo

COD

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
S. Maria delle Mole Ciclabilg di collegamer(ljtoutra IaI MITE ex
i Stazione stazione di Santa Maria delle Mole . .
RS HET Ciampino - Casal e il confine del Comune di Roma, Arehebe - 7S . 260 Mg§ggmAER
Morena su via Lucrezia Romana
MIMS ex MIT -
S L . DM517/
Ciclovia Tirrenica  Ciclovia nazionale nel tratto da
R28-BC-75 (Da Ventimigliaa Ventimiglia a Rom_a (esclysa la Finanziato 61'12%000'00 (ls’gﬁggl_n) *
Roma) tratta Roma Ostia - Latina) DM4/2022
(44,5 min)
Prolungamento della pista ciclabile
lungo la strada circumlacuale del
Anello del Lago di lago di Brac_ciano per il tratto dfal _ _ Regione Lazio -
R28-BC-76 Bracciano Km 8 della Via Settevene Palo fino  Finanziato 1. 499 . .DRG14842/201
al bivio con la SP 12b, e sulla Via 8
Trevignanese al confine con il
Roma
Nord Est GRAB - Realizzazione di Regione Lazio -
R28-BC-77 Mentana -~ un tratto di pista ciclopedonale di a1 000 . (DRG14842/201
Monterotondo collegamento fra Mentana e 8
Monterotondo
Manifestazione d' interesse per la
Campagnano realizzazione di piste ciclabili sul Regione Lazio -
R28-BC-78 Romano - Nepi territorio comunale- Progetto Finanziato 1. 499 . (DRG14842/201
(Francigena) definitivo-esecutivo Pista ciclabile 8
Francigena
Progettazione pista o, oiojapile circumlacuale lago .. Piano triennale
R28-BC-79 urc:;_mlacuale lago di Bracciano-Martignano Finanziato 300.000 O_O.PP| )
i Bracciano Regione Lazio
Progettazione di
cic?c?;;g?jz)srlmali Progettazione di percorsi
R28-BC-80 - ciclopedonali all'interno del sedime  Finanziato ND
all'interno del
sedime aeroportuale
aeroportuale
. . . PUI - Impianto sportivo lineare di . .
R28-BC-81 Ciclabile Anzio Lungpomare \ﬁa Ardeating Finanziato ND
R28-BC-82 Ciclabile Ardea P Sl S ol Nz Finanziato ND
via delle Dune
R28-BC-83 Ciclab?le Genzano PUI - Impianto _spc_nrtivo I‘ineare Finanziato ND
di Roma lago di Nemi (via Perino)
PUI - Impianto sportivo lineare Piani Urbani
R28-BC-84 Ciclabile Nemi lago di Nemi (via Perino - via delle  Finanziato ND Integrati
navi di Traiano - via Diana)
Ciclabile Rocca PUI - Impianto sportivo lineare . .
R28-BC-85 Priora ‘:{occa lfriora Finanziato ND
CiclabiIeTorBeIIaCi clabile APiano
R28-BC-86 Monaca - Tor Finanziato ND

Vergata Monaca-Tor Ver ga

Tabella 1.1 Interventi previsti nello Scenario di Riferimento

Stato Lunghezza (Km)

In attuazione 14,4
Finanziato 335
Totale 349,4

Tabella 1.2 - Sintesi dello sviluppo chilometrico dei tratti previsti nello Scenario di Riferimento

1.2. Interventi previsti, ma esterni allo scenario di riferimento

Di seguito vengono riportati ulteriori interventie me r s i

nell danal i si

dell a programmazi o

attualmente allo stato di progettazione o che emergono in voci di bilancio, e/o strumenti di programmazione, ma di cui non

€ stato ancora approvato un finanziamento. Sono stati ad ogni modo riportati, per la potenziale valenza che potrebbero

avere in ottica di definizione dello scenario di piano.
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Nello specifico questi interventi sono stati suddivisi in:
1 Interventi progettati;
1 Interventi programmati;
1  Altri interventi pianificati.

LT -y

Sasl” . oves

Scenario attuale

Rete ciclabile

— Esistente

Scenario di riferimento
Rete ciclabile

== Progettata

== Programmata

~~~~~~ Pianificata

HUB Ferro+Bici
® Programmati

Figura 1.1 - Interventi previsti ma esterni allo scenario di riferimento

1
4
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1.2.1. Interventi progettati

In questo gruppo confluiscono le infrastrutture ciclabili con un iter progettuale avviato attraverso un progetto di fattibilita

tecnico-economica o definitivo oppure concluso attraverso un progetto esecutivo. Tale status consente eventuale richiesta
di finanziamento in alcuni casi gia effettuata ma senza successo per carenza di fondi.

18
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Valorizzazione dei percorsi d'alto valore ambientale, paesaggistico e culturale attraverso la realizzazione di una pista
ciclabile nel territorio del Cerveteri (Centro).

Valorizzazione dei percorsi d'alto valore ambientale, paesaggistico e culturale attraverso la realizzazione di una pista
ciclabile nel territorio del Cerveteri (Marina)

Realizzazione di un percorso ciclabile tra le Citta di Aprilia, Anzio e Nettuno.

Ciclabile Anguillara Sabazia - tratto La Croce/ Largo dello Zodiaco

Ciclabile Ardea - tratto corso d'acqua Fosso dell'Incastro "Vetus Ardea Birota"

Ciclabile Artena - Monumento Naturale Lago di Giulianello

Ciclabile Cave - tracciato della ferrovia dismessa Roma-Fiuggi

Ciclabile Civitavecchia - Valorizzazione dei percorsi d'alto valore ambientale, paesaggistico e culturale per favorire
la mobilita nuova

Ciclabile Fiano Romano - Lavori di messa in sicurezza ed adeguamento di un tratto della pista ciclabile di via Tiberina
Ciclabile Fiano Romano - Completamento Anello ciclabile

Ciclabile Formello - Parco lineare ciclabile

Universita Tor Vergata - Stazione FF S Tor Vergata - Esa Esrin - Enea/CNR - INFN - Centro storico Frascati -
Stazione FF.S. Frascati - Grottaferrata

Ciclabile Genazzano - tratto ciclopedonale

Ciclabile Lanuvio

Ciclabile Montecompatri

Ciclovie ASHBY - Realizzazione pista ciclopedonale

Ciclabile Nemi - Valorizzazione del percorso ciclo-pedonale

Percorso ciclabile Aprilia - Nettuno - Anzio

Ciclabile Palestrina - tratto sede stradale dell'ex SS155 fino al confine con il Zagarolo

Ciclabile Lariano - Realizzazione di percorsi cicloviari e cicloturistici

Ciclabile Rocca Priora - Realizzazione marciapiede pedonale e pista ciclabile doppia corsia lungo via Tuscolana
Ciclabile San Vito Romano - Ciclovia dei Colli Prenestini

Ciclabile Sant'Oreste - Percorso ciclopedonale "Gli Eremi ed il Soratte"

Ciclabile Santa Marinella - Valorizzazione dei percorsi d'alto valore ambientale, paesaggistico e culturale attraverso
la realizzazione di una pista ciclabile per favorire la mobilita nuova

Ciclabile Segni - tratto Via della Mola

Ciclabile Tivoli

Ciclabile Tivoli - tratto CAR - villa Adriana Villa D'Este

Ciclabile Tolfa - tratto lungo la S.P. 3/A Braccianese Claudia

Ciclabile Valmontone - Ciclovia "Pascolaro"

Ciclabile Velletri - "Ambito dei Castelli Romani"

Ciclabile Zagarolo - tratto San Cesareo e Zagarolo sul tracciato della dismessa ferrovia Roma-Fiuggi. (I° stralcio)
Realizzazione di una pista ciclabile in localit” Rian delle Faggeta 2° stralcio funzionale




1.2.2. Interventi programmati

In questa sede sono state riportate le Infrastrutture ciclabili per cui € emersa una volonta politico-amministrativa di rea-
lizzazione, in quanto infrastrutture ciclabili previste in strumenti di programmazione quali Programmi Triennali Opere
Pubbliche di Regione Lazio, Citta Metropolitana Roma Capitale e Comune Roma Capitale oltre che in strumenti di pro-
grammazione economica nazionali e comunitari:

M Via Tiburtina;

1 Via Tiburtina (da Stazione Tiburtina a Santa Maria del Soccorso);

9 Piazza Pio XI-Circonvallazione Gianicolense (tratto non finanziato);

1 Realizzazione piste ciclabili e riqualificazione delle esi

9  Percorso ciclopedonale di collegamento del Quartiere Pietralata con il Centro Direzionale Quintiliani e Ospedale
Pertini Ill Stralcio;

1 Ciclabile Monte Ciocci Valle Aurelia - Ex ponte ferroviario - Viale Vaticano;

1 Via Manzoni - Via Labicana;

9 Via Porta Maggiore i Gabii;

9 Da Santa Croce in Gerusalemme, per via Conte Verde a Piazza Vittorio;

1 Sentiero Pasolini;

1 Fiera - Mare (Dragona - Litoranea);

1 Via XX Settembre - Largo S. Susanna - Via Vittorio Emanuele Orlando - Via Nazionale;

1 Via Arenula;

9 via Druso - porta Metronia - via dei laterani lungo - caracalla - san Giovanni - via carlo felice (su marciapiede) - via
eleniana - piazza santa croce in Gerusalemme - collegandosi con prenestina;

1 Via Emanuele Filiberto - Piazza Vittorio - Via Torino - L.go S.Susanna - Via Vitt.Veneto

1 Pista ciclabile per il collegamento e la messa in sicurezza della circolazione ciclistica tra Colleferro (area ASL) e il
guartiere Quarto chilometro 3° stralcio funzionale;

1 Ampliamento per adeguamento a norma della pista ciclabile sul lungomare di ponente di Ostia Lido - Municipio X,
per U0 500.000;

1 Completamento della Rete ciclabile nazionale ed europea compresa nel territorio regionale (ciclovia tirrenica sud,

francigena, salaria, del sole, romea e tibur valeria), per
9 Progettazione e realizzazione da parte di Citt" metropolitane, Comuni capoluogo di Citt" metropolitana, Comuni

capoluogo di Regione o di Provincia, Comuni con popolazion

3, comma 2, di ciclostazio n i e di interventi concernent.i la sicurezza d

pliamento della rete ciclabile e la realizzazione di corsie ciclabili, 4,7 MLN

1 Progettazione e realizzazione da parte di Citt™ metropolitane, Comuni capoluogo di Citt" metropolitana, Comuni
capoluogo di Regione o di Provincia, Comuni con popolazion
3, comma 2, di ciclostazio n i e di intervent.i concernent. la sicurezza di
pliamento della rete ciclabile e la realizzazione di corsie ciclabili, per 15,2 MLN

1 Finanziamenti per la realizzazione di almeno 100 chilometri di nuove piste ciclabili infrastrutturate con materiali eco-
sostenibili: FESR (OS) b7, c4; FEASR (OS) 8; SNSS PNL.III.1, PNL.III.3.

Codice intervento Nome intervento Lunghezza Descrizione Stima importo Fonte
esistente tratto [Km] scenario [ 0]
Valorizzazione dei percorsi d'alto valore
ambientale, paesaggistico e culturale Regione Lazio -
C552_01 attravero la realizzazione di una pista 54 Progettato 777.135,60 9
. Lo . DRG14842/2018
ciclabile nel territorio del Cerveteri
(Centro).
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Codice intervento
esistente

C552_02

A323 01

A297 01

M213_01

A449 01

C390_01

C773_01

D561_01

D561_02

D707_01

D773_01

D964 01

C767_01

F477_01

F865_01

F880_01

G274 01

M207_01

H432_01

1400_01

1352_01

Nome intervento

Valorizzazione dei percorsi d'alto valore
ambientale, paesaggistico e culturale
attravero la realizzazione di una pista

ciclabile nel territorio del Cerveteri
(Marina)

Realizzazione di un percorso ciclabile
tra le Citta di Aprilia, Anzio e Nettuno.

Ciclabile Anguillara Sabazia - tratto La
Croce/ Largo dello Zodiaco

Ciclabile Ardea - tratto corso d'acqua
Fosso dell'Incastro "Vetus Ardea
Birota"

Ciclabile Artena - Monumento Naturale
Lago di Giulianello

Ciclabile Cave - tracciato della ferrovia
dismessa Roma-Fiuggi

Ciclabile Civitavecchia - Valorizzazione
dei percorsi d'alto valore ambientale,
paesaggistico e culturale per favorire la
mobilita nuova

Ciclabile Fiano Romano - Lavori di
messa in sicurezza ed adeguamento di
un tratto della pista ciclabile di via
Tiberina

Ciclabile Fiano Romano -
Completamento Anello ciclabile

Ciclabile Formello - Parco lineare
ciclabile

Universita Tor Vergata - Stafione FF S
Tor Vergata - Esa Esrin - Enea/CNR -
INFN - Centro storico Frascati -
Stazione FF.S. Frascati - Grottaferrata

Ciclabile Genazzano - tratto
ciclopedonale

Ciclabile Lanuvio

Ciclabile Montecompatri
Ciclovie ASHBY - Realizzazione pista
ciclopedonale

Ciclabile Nemi - Valorizzazione del
percorso ciclo-pedonale

Percorso ciclabile Aprilia - Nettuno -
Anzio

Ciclabile Palestrina - tratto sede
stradale dell'ex SS155 fino al confine
con il Zagarolo

Ciclabile Lariano - Realizzazione di
percorsi cicloviari e cicloturistici

Ciclabile Rocca Priora - Realizzazione
marciapiede pedonale e pista ciclabile
doppia corsia lungo via Tuscolana

Ciclabile San Vito Romano - Ciclovia
dei Colli Prenestini

Ciclabile Sant'Oreste - Percorso
ciclopedonale "Gli Eremi ed il Soratte"

Lunghezza
tratto [Km]

8,2 (dicui
09m
approvati e
finanziati
dallaRL e
1,3Km gia
realizzati)

4,16

0,93

15

6,665

4,6

0,5

2,7

4,84

7,06

4,6

3,44

9,15

12

35

9,51

1,8

15,44

1,6

Descrizione
scenario

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Progettato

Stima importo

[a]

923.066,00

1.500.000,00

1.256.604,80
1.366.015,86
300.000,00

1.500.000,00

798.800,00

298.000,00

713.000,00

1.089.774,38

3.000.000,00

900.000,00

1.499.418,08

1.500.000,00

585.903,45

1.500.000,00

1.409.860,48
467.471,00

1.078.387,01

358.729,00

385.000,00

Fonte




Codlce_mtervento NEme infEmeria Lunghezza Descrmc_)ne Stlmalm’porto Fonte
esistente tratto [Km] scenario [ 0]
Ciclabile Santa Marinella -
Valorizzazione dei percorsi d'alto valore
1255 01 ambientale, paesaggistico e culturale 19,8 Progettato 1.424.000,00
attraverso la realizzazione di una pista
ciclabile per favorire la mobilita nuova
1573_01 Ciclabile Segni - tratto Via della Mola 1,98 Progettato 929.622,42
L182_01 Ciclabile Tivoli 4,351 Progettato 499.369,30
L639_01 Ciclabile Valmontone - Ciclovia 13 Progettato 1.017.766,00
- Pascolaro
L719 01 Ciclabile Velletri - A”‘_P'to dei Castelli 485 Progettato 1.500.000,00
Romani
Ciclabile Zagarolo - tratto San Cesareo
M141_01 e Zagarolo sul tracciato della dismessa 5,287 Progettato 1.119.779,00
ferrovia Roma-Fiuggi. (I° stralcio)
25 (Roma-
. I, . Tivoli)
L182_02 C'C'ab'f dlg’r?g {,fﬁZ“S-EQE - villa 16,159 Progettato N.D. N.D.
(Guidonia -
Tivoli)
L192 01 Ciclabile Tolfa - tratto lungo la S.P. /A 5, Progettato 1.000.000,00 N.D.
Braccianese Claudia
Realizzazione di una pista ciclabile in
localit” Pian delle Faggeta 2° stralcio 0,6 Progettato N.D. N.D.
funzionale
parte PUMS RC C1- Piazza Pio XI-Circonvallazione Circa 2 Programmato
20 Gianicolense (tratto non finanziato) 9

Realizzazione piste ciclabili e
riqualificazione delle esistenti Municipio Programmato 250.000,00

V per G 250.0 Regione Lazio -

Percorso ciclopedonale di Piano triennale

collegamento del Quartiere Pietralata O0.pP
con il Centro Direzionale Quintiliani e 2 Programmato 1.850.940,00
Ospedale Pertini Ill Stralcio
Via Tiburtina Programmato
Via Tiburtina (da Stazione Tiburtina a Programmato
Santa Maria del Soccorso) 9
PUMS RC C2-11  Ciclabie Monte Ciocci Valle Aurelia - Ex Programmato
ponte ferroviario - Viale Vaticano
PUMS RC C2-16 Collegamento m;l;t;:le Monte Ciocci- Programmato
PUMS RC C1-21 Via Manzoni - Via Labicana Programmato
PUMS RC C2-69 Via Porta Maggiore - Gabii Programmato
Da Santa Croce in Gerusalemme, per
PUMS RC (no code) via Conte Verde a Piazza Vittorio Programmato
PUMS RC C2-14 Sentiero Pasolini 17 Programmato Comune di
. . Roma Capitale
PUMS RC C2-66 Fiera - Mare (Dragona - Litoranea) Programmato B DG74/2p(;22
Via XX Settembre - Largo S. Susanna -
PUMS RC C2-20 Via Vittorio Emanuele Orlando - Via Programmato
Nazionale
PUMS RC C1-17 Via Arenula Programmato
via Druso - porta Metronia - via dei
laterani lungo - caracalla - san giovanni
rete locale scenario - via carlo felice (su marciapiede) - via
. ) : . Programmato
tendenziale eleniana - piazza santa croce in
gerusalemme - collegandosi con
prenestina
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Codice intervento
esistente

Lunghezza

Nome intervento tratto [Km]

Via Emanuele Filiberto - Piazza Vittorio
- Via Torino - L.go S.Susanna - Via
Vitt.Veneto

PUMS RC C2-21

Pista ciclabile per il collegamento e la

messa in sicurezza della circolazione

ciclistica tra Colleferro (area ASL) e il

quartiere Quarto chilometro 3° stralcio
funzionale

Ampliamento per adeguamento a
norma della pista ciclabile sul
lungomare di ponente di Ostia Lido -
Municipio X, pert

Progettazione e realizzazione di
ciclostazioni e di interventi concernenti
la sicurezza della circolazione ciclistica
cittadina, qual:. |

ciclabile e la realizzazione di corsie
ciclabilii Comune di Roma Capitale

Progettazione e realizzazione di
ciclostazioni e di interventi concernenti
la sicurezza della circolazione ciclistica
cittadina, qual:. |

ciclabile e la realizzazione di corsie
ciclabili i Citta Metropolitana Roma
Capitale

Completamento della Rete ciclabile
nazionale ed europea compresa nel
territorio regionale (ciclovia tirrenica
sud, francigena, salaria, del sole,
romea e tibur valeria)

Realizzazione di almeno 100 chilometri
di nuove piste ciclabili infrastrutturate
con materiali eco-sostenibili

Ciclovia Tirrenica (tratti non finanziati e
non progettati)

Modalit™ di utilizzo di quota delle
risorse dell 6in
iRafforzameéoi ol meih
investimento ACicl
alla misura M2C2 del PNRR

Descrizione
scenario

Programmato

Programmato

Programmato

Programmato

Programmato

Programmato

Programmato

Programmato

Programmato

Stima importo

[a]

Fonte

N.D. N.D.

Roma Capitale
- Piano
triennale
00.PP

500.000,00

MIMS ex MIT -

4.470.926,19 DM344/2020

MIMS ex MIT -

15.212.419.79 DM344/2020

Regione Lazio -
250.000.000,00 Piano triennale
00.PP

FESR (0S) b7,
c4: FEASR (OS)
8; SNSS
PN.IILLL, PNLIIL3.

PNRR

PNRR -

13.615.495,00 DM509/2021

Tabella 1.3 Elenco degli interventi fuori dallo scenario di riferimento

Stato Lunghezza (Km)
Progettato 250
Programmato 480
Pianificato 1.250
Totale 1.980

Tabella 1.4 - Sintesi dello sviluppo chilometrico dei tratti previsti, ma esterni allo Scenario di riferimento

22




1.2.3. Altri interventi pianificati

Di seguito vengono elencati i tracciati ciclabili gia pianificati attraverso strumenti e/o pianie di cui non emergono fonti di
programmazione e/o previsione economica per la progettazione e/o la realizzazione degli stessi.

fIlnterventi pianificati nella rete del Piano della Ciclabil
1 Interventi pianificati nella rete del PRMTL (in via di approvazione);
1 Interventi pianificati nel PUMS del comune di Roma Capitale (2022), esclusi quelli citati nei paragrafi precedenti;
9  Piano di Bacino Provincia di Roma (2007) - Potenziamento dell'accessibilita ciclopedonale, ampliamento parcheggi
e coordinamento degli orari Cotral con quelli ferroviari nelle seguenti stazioni:

- Albano L. - Cesano - Frascati - Nettuno

- Anguillara - Ciampino - Guidonia Montecelio - Padiglione

- Bagni di Tivoli - Civitavecchia - Lanuvio - Pavona

- Bracciano - Colleferro - Marina di Cerveteri - Pomezia S. Palomba

- Campoleone - Fara Sabina - Montebello - Santa Maria delle Mole
- Cerveteri - Montelibretti - Montecompatri Pantano - Velletri

- Ladispoli - Fiumicino Aeroporto - Monterotondo-Mentana - Zagarolo

1 Protezione Corsie preferenziali: Via Emanuele Filiberto, Via Quinto Publicio - Via Orazio Pulvillo;

1 Protezione Corsie preferenziali: via Libia/Eritrea - Val Melaina 8 Nomentana Val D'Aosta;

1 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.III.1, PN.III.3.
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2. Linee di intervento

2.1. Gli obiettivi del PUMS metropolitano per il Biciplan

Il presente capitolo illustrail risultatod e | | 6 aggi or nament o dobiktlivodell PEIMS condatté dunardec r o

le attivita della 1° fase di partecipazione (per i dettagli si rimanda al report specifico). La necessita di aggiornare la lista
di obiettivi del PUMS, stilata da Citta metropolitana di Roma Capitale nel 2019, nasce dalle necessita di allineamento con
i cambiamenti intercorsi negli ultimi anni che hanno comportato in particolare:
1 aggiornamento dello status quo: abitudini di mobilita, condizioni e caratteristiche del territorio (diverso punto di
partenza);
1 aggiornamento dei target: nuovi target e ambizioni su diversi livelli territoriali (diverso punto di arrivo);
1 aggiornamento delle linee guida per la redazione dei PUMS (diverso schema di riferimento).

Ri spetto a questoéultimo punto in particolare, il decreto

macro-obiettivi allegati al precedente D.M. 397/2017 (utilizzato per il set di obiettivi stilato nel 2019) con una nuova tabella
dimacroobi ettivi, rendendo necessario | dallineamento del
e unita di misura) con le nuove linee guida.

Nello specifico, nel 2019 la Citta metropolitana di Roma Capitale ha avviato il processo di redazione del PUMS, intra-
prendendo un primo percorso di partecipazione insieme
conclusoconlosviuppo di un documento contenente | e fALinee di i
sosteni bi % apprévitdicbnPedaeto della Sindaca n. 122 del 28.10.20193, composto di un quadro conoscitivo e
di un set di 25 obiettivi prioritari e 10 strategie operative, definito e condiviso insieme ai soggetti istituzionali.

La ripresa nel 2021 di tale percorso per la prosecuzione dei lavori ha reso necessaria, tuttavia, una fase di aggiorna-
mento dei contenuti di questo documento. In particolare, si &€ dovuto tenere conto dei cambiamenti contestuali che hanno
car at t e rtimaperdodooNedli dlimi due anni, infatti, il panorama nazionale e internazionale & cambiato, cosi come
i riferimenti normativi da tener conto: in parte a causa di fattori legati alla pandemia, e in parte dovuto ad altri trend slegati
o0 solo parzialmente correlati ad essa:

1 Pandemia Sars-Cov2
- Cosa comporta? Limitazione agli spostamenti, ridotto utilizzo dei servizi di trasporto collettivo, regole di distanzia-
mento sociale e stato di emergenza prorogato fino al 31/03/2022;

2 Consultabili al seguente indirizzo: https://static.cittametropolitanaroma.it/uploads/Linee di_indirizzoPUMS-QuadroConoscitivo-1.pdf

¢ Consultabile al seguente indirizzo: https://static.cittametropolitanaroma.it/uploads/decreto 122-57 28 10 2019.pdf
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https://static.cittametropolitanaroma.it/uploads/Linee_di_indirizzoPUMS-QuadroConoscitivo-1.pdf
https://static.cittametropolitanaroma.it/uploads/decreto_122-57_28_10_2019.pdf

- Come impatta su un PUMS? Sia nelle analisi dello stato attuale che nella formulazione degli obiettivi vanno consi-

derati i cambi dei comportamenti di mobilita e la nascita di nuovi trend, ad esempio: sdoganamento del fenomeno

del l o smart wor ki ngommerempi o ricorso all de
1 Green New Deal (Fit for 55)
- Cosacomporta?Nuovi e pi % ambiziosi target ambientali europei

ticamente neutro” entro il 2050 (-55% emissioni al 2030 rispetto ai livelli del 1990)
- Come impatta su un PUMS? Nuove ambizioni a livello comunitario significano nuove ambizioni su tutti i livelli, anche
quello metropolitano. Esempi: divieto di produzione auto con motore a combustione interna al 2035; conversione

delle flotte del TPL verso alimentazione «green»
1 PNRR Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza
- Cosa comporta? Maggiore disponibilita di fonti di finanziamento, altrimenti non disponibili e conseguenti necessita
di strategie e azioni coerenti con gli obiettivi UE
- Come impatta su un PUMS? Va considerata la presenza di nuove risorse dirette in particolare agli ambiti corrispon-
denti agli obiettivi del Green New Deal e del pacchetto NewGenerationEU, come la transizione ambientale e digitale
(es. MaaS)
M Cambio di attori istituzionali

- Cosa comporta? Nuovo sindaco metropolitano, cambio dei sindaci di molti comuni e delle relative visioni del sistema
urbanistico e socioeconomico
- Come impatta su un PUMS? Necessita di mettere a sistema la nuova rete di attori e consolidare i rapporti tra di

essi e tra i diversi ambiti territoriali per lavorare in modo efficace nelle prossime fasi
9 Nuove norme e regolamenti, tra le quali:
- Riprogrammazione del trasporto pubblico: il nuovo modello di programmazione del trasporto pubblico locale della

Regione Lazio (DGR 22 settembre 2020, n. 617) definisce le Unita di Rete. Questo porta a nuovi scenari di pianifi-
cazione e di conseguenza a un ripensamento del ruolo del Piano di Bacino e del trasporto pubblico metropolitano.
- Legge sul mobility management: il Decreto Rilancio del 19 maggio 2020 impone a tutte le imprese e Pubbliche

Amministrazioni con oltre 100 dipendenti di nominare un mobility manager e adottare ogni anno un piano degli
spostamenti casa-lavoro del proprio personale dipendente. Questo aumenta il numero di stakeholder competenti e
la possibilita di individuare migliori strategie per gestire al meglio gli spostamenti quotidiani di chi si reca al lavoro
- Modifiche delle linee guida per la redazione dei PUMS: il decreto ministeriale D.M. 396 del 28/08/20194 sostituisce
la tabella dei macro-obiettivi allegati al precedente D.M. 397/20175 con una nuova tabella di macro-obiettivi, ren-

dendo necessario | dallineamento del precedente set di
misura) con le nuove linee guida.

4 Consultabile httpst/Amwwrmit. gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2021-11/M_INFR.GABINETTO.REG DE-
CRETI_R .0000444.12-11-2021.pdf

Al ndividuazione delle I inee guida per i pi ani https:/lwewgazzettauffi- mo b |
ciale.it/eli/id/2017/10/05/17A06675/sq
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https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2021-11/M_INFR.GABINETTO.REG_DECRETI_R_.0000444.12-11-2021.pdf
https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2021-11/M_INFR.GABINETTO.REG_DECRETI_R_.0000444.12-11-2021.pdf
https://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2017/10/05/17A06675/sg
https://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2017/10/05/17A06675/sg

La tabella aggiornata degli obiettivi del PUMS metropolitano, integrata, durante la prima fase di partecipazione (si

rimanda al report specifico per i dettagli), a seguito degli incontri di ascolto volti a raccogliere le esigenze attuali e rinnovate
degli stakeholder, € la seguente.

Area di Icona Obiettivo Codice Macro-obiettivo
interesse generale PUMS obiettivo
é Efficienza a.l Miglioramento del TPL
= ﬁ Efficienza a.2 Riequilibrio modale della mobilita
&b
% Accessibilita a.3 Riduzione della congestione
) Vivibilita a.4 Miglioramento della accessibilita di persone e merci
N
9 Miglioramento dell'integrazione tra lo sviluppo del sistema della mobilita
\:';f“ Sviluppo a.b e | 6assetto e | o (rsediamentirgsidenzibled t
T previsioni urbanistiche di poli attrattori commerciali, culturali, turistici)
,?
A- ﬁ'& Efficienza a.6 Miglioramento della qualita dello spazio stradale e urbano
Efficacia ed
efficienza del
sistema di
mobilita ﬁ/& Efficienza a.7 Mi gl i or ament o d eroliliattiva*r at t i \
“& Sviluppo a.8 Mi gl i oramento dell dattrattivi
akﬁ Efficienza a.9 Mi gl i oramento dell 6i nter mo
Q Accessibilita a.10 Sviluppo della smart mobility*
(}
'm.wg Efficienza a.ll Aumento della sostenibilita diffusa*
(]
2 .
! || Sviluppo a.l2 Sviluppo del turismo lento*
s Riduzione del consumo di carburanti tradizionali diversi dai combustibili
Vivibilita b.1 S
alternativi
W # Vivibilita b.2 Miglioramento della qualita dell'aria
o
“| b= Vivibilita b.3 Riduzione dell'inquinamento acustico

26




Area di Obiettivo Codice -
interesse e generale PUMS obiettivo L EO=ElDIE T
Eﬁ Sicurezza cl Riduzione dell 6incidenta
a &# SRIE7E c2 Diminuzione sensibile del numer?eﬂgnerale degli incidenti con morti e
C-
Sicurezza
della mobilita ﬂ:® Sicurezza c.3 Diminuzione sensibile dei costi sociali derivanti dagli incidenti
stradale
; &# Sicurezza ad Diminuzione sensibile del numero degli incidenti con morti e feriti tra gli
h ' utenti deboli (pedoni, ciclisti, bambini e over 65)
P
% Sicurezza c.5 Miglioramento della sicurezza delle biciclette**
[ 0B g 0 9
TN Miglioramento della inclusione sociale
8\ Azl Eh (accessibilita fisico&rgonomica)
q‘ Sviluppo d.2 Aumento della soddisfazione della cittadinanza
E Accessibilita d.3 Aumento del tasso di occupazione
@ Vivibilita da Riduzione della spesa per la mobilitd (connessa alla necessita di usare il

==

veicolo privato)

Tabella 2.1 Riepilogo degli obiettivi del PUMS, con dettaglio di quelli direttamente influenzati dalle azioni del PMPD in rosso

* obiettivi aggiunti rispetto ai 17 macro-obiettivi minimi obbligatori

** obiettivi tratti e/o rielaborati dalle Linee Guida per i Biciplan

In corsivo e grassetto sono riportati gli obiettivi direttamente collegati al presente Biciplan, in quando conseguiti attra-

verso le azioni di piano

Le azioni del Biciplan

Codice
Az.013
Az.014
Az.016
Az.020

Az.022
Az.024

Az.031

—_— GO £ o
Mebility innovation

Descrizione Competenza

Realizzazione delle dotazioni ciclabili nei nodi di interscambio con TPL almeno di Biciplan
gerarchia Ae B

Realizzazione di sistemi di infomobilita in tempo reale almeno Biciplan

per le stazioni di gerarchia A e B

Aumentare l'integrazione tariffaria tra mobilita ciclistica, condivisa, privata e trasporto Biciplan
pubblico locale

Realizzazione dei servizi accessori alla ciclabilita e ad altre modalita di trasporto (stalli, Biciplan

strutture ricettive dedicate, ciclofficine, etc.)
Istituzione del pedibus e bicibus nelle scuole secondarie di primo grado Biciplan
Attivazione di servizi sharing a due ruote almeno per i comuni con popolazione residente Biciplan

b—‘
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maggiore a 30.000 abitanti

Riordino e razionalizzazione della segnaletica stradale Biciplan
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Codice

Az.038
Az.039
Az.040

Az.041
Az.042
Az.043
Az.047

Az.063
Az.064
Az.065
Az.070
Az.071
Az.075

Az.076

Az.077
Az.078

Az.079
Az.081

Az.082

Az.086

Az.087

Az.094

Descrizione

Individuazione di aree da dedicare al parcheggio in sharing a due ruote free floating
Realizzazione di postazioni per il bike sharing station based

Sviluppo di un protocollo di comunicazione dei dati di domanda da parte dei gestori di
servizi sharing free floating verso I'amministrazione

Digitalizzare i sistemi degli operatori dei servizi di trasporto pubblico
Realizzazione di una piattaforma aperta per i servizi legati alla mobilita (MaaS)
Supportare lo sviluppo del progetto pilota di Roma Capitale MyCorridor

Incentivazione al rinnovo del parco circolante con mezzi ecosostenibili per la consegna
delle merci in ambito urbano

Realizzazione di interventi di Traffic Calming
Realizzazione di Isole Ambientali
Realizzazione di Zone a velocita limitata
Realizzazione della rete ciclabile metropolitana
Incentivare I'acquisto di bici, e-bike o dispositivi di micromobilita

Potenziamento delle stazioni di ricarica per biciclette e monopattini e ulteriori dispositivi
ausiliari per disabili motori

Organizzazione di iniziative ed eventi locali tematici che prevedano anche la
partecipazione attiva degli abitanti

Realizzazione di campagne pubblicitarie sui benefici della mobilita ciclabile

Realizzazione di parchi tematici ricreativi per la promozione e la diffusione dell'educazione
stradale e della sicurezza in bicicletta

Realizzazione di strade scolastiche

Realizzazione di postazioni di sharing a due ruote nei nodi di scambio con il TPL almeno
per i comuni con popolazione residente maggiore a 30.000 abitanti

Realizzazione del Wayfinding verso i Centri di Mobilita e i principali nodi del TPL
metropolitano

Realizzazione del Wayfinding verso le aree ad elevato valore culturale e naturalistico del
territorio metropolitano

Realizzazione di segnaletica di indirizzamento di tipo speciale per lo sviluppo del
cicloturismo

Sviluppare campagne di sensibilizzazione e formazione sul tema della sicurezza stradale
anche per la popolazione in eta scolastica

Tabella 2.2 Riepilogo delle Azioni del Biciplan

Competenza

Biciplan
Biciplan

PUMS

PUMS/PdB
PUMS
PUMS/PdB
PUMS

Biciplan
PUMS
PUMS

Biciplan

Biciplan

Biciplan

Biciplan

Biciplan

Biciplan

PUMS

Biciplan

Biciplan

Biciplan

Biciplan

Biciplan




2.2. La Vision

La visione strategica del Biciplan metropolitano mutua inevitabilmente la propria concezione dalle linee di indirizzo stra-
tegiche del PUMS della Citta metropolitana di Roma Capitale, in quanto suo piano di settore. Essa € orientata allo sviluppo
delterritor i o di area vasta in uno6ottica di oodleggnieotirtra nuslei sirbaninei b i | i t 7
verso i principali nodi di interscambio, che degli stessi spazi urbani, i quali (
che concerne la loro pianificazione e progettazione in ottica di cambio di paradigma.

Il processo, gia avviato ai diversi livelliamministrativi, ha raggiunto ad oggi un livello di attuazione minimo. Questo divario
assai rilevante nell dambito metropolitano, in gqguanto | ivel
negli ultimi anni si sta redigendo e quella degli enti locali che sta attuando diversi interventi, ma in ordine sparso.

In questa ottica la pianificazione della Citta metropolitana dovra costituire, quindi, il giusto anello di congiunzione per
lo sviluppo della ciclabilita che dovra essere strutturato su quattro filoni principali:

9 Sicurezza stradale e accrescimento della cultura dello stare in strada
9 Intermodalita e infrastrutture per la mobilita ciclistica
- Infrastrutture per spostamenti sistematici e turistici
- sharing
- ricarica elettrica
9 Sviluppo di politichea sostegno del |l dutilizzo della mobilit”™ sostenib
- casa-scuola
- casa-lavoro
- promozione
1 Sostenibilita economica

Sicurezza stradale e accrescimento della cultura dello stare in strada

Una dell e ragioni che disincentivano maggiormente | O6utilizz

di scarsa sicurezza e vulnerabilita da parte del ciclista rispetto ai veicoli a motore.

Moto, auto e veicoli commerciali viaggiano a velocita piu elevate, hanno maggiore massa e maggiore accelerazione ed
anche freni piu potenti; quindi, in tutte le fasi del moto prevalgono sulle biciclette e le prevaricano nella competizione per

lo spazio sulla strada.

Questo paradigma ha sempre post o Icendiziome di subardinie nei donfrentidel et t a i
traffico motorizzato. Tuttavia, |l a diffusione dell a @ariopul si
che rientrano sotto la definizione di micromobilita sta alterando questa situazione:
9 In primo luogo, la percezione di svantaggio della cinematica delle bici e dei micro-veicoli rispetto alle auto si €
ridotta grazie al miglioramento delle prestazioni dei micro-veicoli e delle biciclette elettriche, ma anche grazie al
significativo incremento del numero di tali veicoli che occupano le strade e lo spazio pubblico, specialmente nei
contesti urbani - dove i micro-veicoli sono competitivi in accelerazione e agilita. La nor mal i zzazi one nell
mezzi contribuisce pero ad attutire quella percezione di insicurezzache ha st ori camente scoragg
bicicletta da parte di una significativa porzione di popolazione. E in ogni caso innegabile che le elevate velocita ora
raggiungibili richiedano una prudenza ed una padronanza nella guida di questi mezzi che, di converso, non sembra
svilupparsi a ut on ocoacorsegueaze im altuhi €asi fatalin z a

1 Insecondoluogo,l 6 i nf r a sesta non adeguata ed i maggiori volumi di velocipedi (muscolari ed elettrici) re-
stano privi di percorsi adeguati e continui. Si apre dunque il tema tra separazione o integrazione dei flussi e con quali

flussi.
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9  Si verifica inoltre che i conducenti dei velocipedi compiono a volte infrazioni del codice e non sappiano in alcune
situazioni come condurre il proprio mezzo, generando situazioni di pericolo per sé e per gli altri. Mentre & richiesta
una patente per condurre i veicoli a motore, lo stesso non si applica per le bici o i micro-veicoli e questo genera un
vuoto di conoscenza e consapevolezza da colmare con azioni di educazione e sensibilizzazione.

La soluzione non puo essere esclusivamente infrastrutturale perché, oltre ai costi proibitivi, non affronta i problemi con-

nessial | 6i neducazione :all dutvielriezzom ldeeltlta viei cr omobi |l it”™ non pu,
pi % vulnerabili, ma deve comportare undaumentata consapevol e
sialasostadeiveicoli.] I raggiungi mento dell dobiettivo del Piano di atti:

attiva e a basso impatto pud avvenire solo insieme al crescere della consapevolezza di quali siano i comportamenti

corretti da mantenere sulla strada: tale condizione deve essere per tutti un obbligo civile. La strada € patrimonio di tutti ed

una condivisione dello spazio & raggiungibile solo se si rimettono al centro le regole ed il loro rispetto, unitamente alla

trasmissione e allo sviluppo di una consapevolezza piu generale dello stare in strada che riguarda la messa in discus-

sione degli stili di vita, delle scelte di mobilita e di pianificazione urbana e le implicazioni che tali scelte possono avere sul
versante della sicurezza stradale ma anche dell 8i mpatto ambi
dal |l 6ordi nari a ac c ealadlepgeeeralthénte mtésa come merantasfesntento delle norme del codice

della strada, a una piu articolata formazione alla mobilita sicura e sostenibile, come mostrano gli esempi positivi di

molti Paesi europei.

Per questo motivo la priorita del Biciplan della Citta metropolitana di Roma Capitale & quella di contribuire allo sviluppo
di una cultura della mobilita che sia allo stesso tempo inclusiva e rigida nello stabilire i principi fondativi per la convivenza

di tutti gli utenti della strada. I'n tal senso, mentre =~ certamente inaccettab
parte della componente fAiforteodo del traffico, =~ bene prendere
educazioneall 6uso di biciclette ed altri dispositivi di micromobil

di utenti piu vulnerabili, come le persone a mobilita ridotta.

Lo sviluppo della sicurezza stradale, quindi, deve affrontare sia il tema infrastrutturale, sia e soprattutto, la fondazione
di una cultura dello stare in strada in sicurezza, nel rispetto delle regole e del senso civico: questo cambiamento di
paradigma deve essere indirizzato in maniera trasversale a tutti gli utenti della strada, ed essere pronto ad integrare la
continua evoluzione dei sistemi di mobilita.

Intermodalita e infrastrutture per la mobilita ciclistica

Léintermodal it”™ tra velocipedi e trasporto pubblico su ferr
metropolitana. La sua promozione avverra sia attraverso interventi infrastrutturali (il potenziamento dei nodi e la realiz-
zazione di velostazioni e servizi per lo scambio) che operativi (incentivi, tariffe integrate, ecc.).

Léintermodalit”™ dovr”™ infatti essere favorita collocando pr
servizi utili allo scambio modale e al suo incentivo, da effettuare in sicurezza e con convenienza economica. Sistemi
controllati e sicuri dove ricoverare le biciclette di proprieta sono alla base di questo punto; ma si citano anche servizi di
sharing, punti di ricarica elettrica e navette che potranno concorrere ad aumentare | 6
modale al fine di sviluppare la varieta di scelta della tipologia di mezzo da utilizzare per il primo/ultimo miglio.

Inoltre, sara prioritizzata la realizzazione di infrastrutture ciclabili di adduzione ai nodi di interscambio, cosi da massimiz-
zare|l 0 a c c e s & modi stiategici. | corridoi in questione dovranno esser strutturati sia per percezione, sia per caratte-
ristiche spaziali, sia per wayfinding in maniera differente, in modo tale da limitare i conflitti con gli altri mezzi e da costituire
undbossatura principale pi% spaziosa ed armoniosa alléinterno
sempre, tuttavia, per rendere accessibile in bicicletta un nodo ferroviario € necessaria la realizzazione di percorsi infra-
strutturali, ma altre forme di intervento, come quelli di moderazione del traffico e della velocita, sono da preferirsi laddove
compatibili, in quanto volte ad una rigenerazione complessiva della mobilita.
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Oltre ai collegamenti verso i grandi nodi del ferro saranno avranno attenzione anche altri percorsi ciclabili di primo livello
alla scala regionale e nazionale che saranno declinati rispettivamente per lo scopo sistematico e per quello turistico e/o
legato al tempo libero.

Il rafforzamento della mobilita ciclistica dovra quindi considerare:

il potenziamento, | 6 i nt e gelanessa &sistema delle piste ciclabili esistenti;

]

T Il éutilizzazione alternativa delle attual:i infrastraosttur e

sano svolgere una reale funzione di mobilita urbana sostenibile (spostamenti casa-lavoro e casa-scuola);

91 lo sviluppo di una rete di secondo livello integrata alla rete delle ciclovie nazionale e regionale a supporto della
domanda diffusa su aree del territorio attualmente prive di pianificazione;

1 sviluppo di greenways che potranno essere inseriti in contesti territoriali particolarmente pregiati (aste fluviali, cam-
mini storici, crinali e fondovalle, costieri, ecc.);

1 larealizzazione di stalli per la sosta delle biciclette nei punti di interesse, nelle aree centrali delle urbanizzazioni

91 indicazioni per interventi di riqualificazione dello spazio urbano, quali la realizzazione di Zone 30, aree pedonali
ed altre forme di moderazione del traffico e della velocita che favoriscano la sicura promiscuita dei flussi ciclabili e
veicolari, anche in assenza di infrastrutture dedicate esclusivamente alla bici.

Sviluppo di politiche a sostegno della mobilita sostenibile

Le azioni di mobility management dovranno far parte della strategia per il governo della domanda di mobilita, trovando
applicazione nella promozione di iniziative per la redazione dei PSCL (Piani degli spostamenti casa lavoro) e PSCS (Piani
degli spostamenti casa scuola), integrazione tra i PSCL e | e politiche dell 6ammi
per il miglioramento dei servizi di TPL mirati, di accordo con le aziende che operano i servizi. A questo scopo le iniziative
di Pedibus e Bicibus dovranno essere promosse e incentivate, costituendo un asset importante di questo filone della
Vision.

La pianificazione nei trasporti gioca un ruolo cruciale in quanto mira, tra le altre cose, a integrare e sintetizzare orienta-
menti ed esigenze di alto livello strategico in decisioni operative. Istituire una governance della mobilita significa anche
indirizzare e supportare le realta amministrative locali nella pianificazione e programmazione della mobilita, cosi
che alivello locale si dia effettivamente seguito alle strategie indicate dalla pianificazione sovraordinata. Questo passaggio
e fondamentale per dare continuita agli interventi previsti dal PUMS, attraverso la loro integrazione efficace nel territorio.
Ad esempio, la pianificazione di un sistema di nodi di scambio efficienti non pud trovare piena realizzazione senza il
contributo della pianificazionesus cal a comunal e di c¢ci, che circonda i nod

gli impatti sulla viabilita. Bisogna dunque rafforzare il livello di pianificazione locale attraverso una regia condivisa tra le
diverse scale territoriali che esercitano le competenze assegnate dalla normativa regionale.

Sostenibilita economica

ni

stra

stes

I piano dovr”™ essere real mente eseguibile e dovr”™ quindi ¢

si riveli una scatola vuot a, priva di efficacia. Déaltro ca

sono previsti atterrare grandi capitali per fini coerenti con quelli del presente piano, si ritiene opportuno indirizzare il piu
possibile in maniera oculata i fondi in maniera tale da massimizzare i benefici e il ritorno in termini di sociali, ambientali,
ed economici.

Sulla scorta di questo ragionamento, si pone la sfida di pianificare guardando gia a diversi scenari, che possono essere
attuati sia per stralci graduali che alternativi, in maniera tale da proporre cluster di interventi che siano allineati con differenti
budget a disposizione, nelle differenti annualita.
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2.3. Gli indirizzi del Biciplan

Al fine di individuare alcuni indirizzi strategici per lo sviluppo della mobilita sostenibile, il PUMS definisce un quadro che
mette a sistema le aree di interesse ed i macro-obiettivi derivanti dal DM 396 del Ministero della Infrastrutture e della
Mobilitd Sostenibile (MIMS) e dalle Linee guida dei Biciplan (Legge 2/2018), a cui sono relazionate una serie di azioni
specifiche.

Il Biciplan della Citta Metropolitana di Roma Capitale arricchisce il quadro delle strategie generali del PUMS basandosi
sui quattro filoni principali enunciati nella vision (vedi 2.2): sicurezza stradale e accrescimento della cultura dello stare
in strada, intermodalita e infrastrutture per la mobilita ciclistica, sviluppo di politiche a sostegno della mobilita
sostenibile, sostenibilita economica.

Vengono riportate, successivamente, | e azioni specifiche pr
per la Citta Metropolitana di Roma Capitale, eventualmente raggruppate per cluster.

Realizzazione della rete ciclabile metropolitana (Az.070)

Lébobiettivo princi paduemedretlarBe cliofpdfafne rt aghedeetetmmodoisvdigersidetlar ut t ur e
mobilita ciclistica, allo scopo di rendere questa modalita di trasporto piu attrattiva, sicura e accessibile sia per quanto
riguarda gli spostamenti sistematici (casa-lavoro) sia per quelli turistico 1 ricreativi. La realizzazione di nuove piste
ciclabili = quindi uno6azione di fondamentale importacomsia, che
ciclabili (vedi cap. 4.1), con lo scopo di re-ammagliare e razionalizzare la rete di percorsi esistenti e/o finanziati.

La rete proposta, infatti, non si costituisce solo di tratti di nuova costruzione, ma recupera anche dei percorsi esistenti
riadattandoli, a seconda dei differenti casi specifici, alla rete complessiva.

Anche | 6istituzione dibisMNSavaCalst eedicap.b3aBri ea pay. 38) pardébbel rappresdntare una
possibile alternativa alla realizzazione di piste ciclabili. Questa soluzione potrebbe essere implementata in special modo
in ambito urbano, ove non fosse possibile realizzare dei percorsi dedicati (piste ciclabili o corsie ciclabili).

Realizzazione delle dotazioni ciclabili nei nodi di interscambio con TPL di gerarchia A e B (Az.013) | Aumentare
I'integrazione tariffaria tra mobilita ciclistica, condivisa, privata e trasporto pubblico locale (Az.016)

Velostazioni e parcheggi per biciclette sono dotazioni di fondamentale importanza per il corretto svolgersi della mobilita
ciclistica. Questi spazi possono concorrereallosvi | uppo del | é6i at edbmadaehit " del | dattrat:t
come mezzo di trasporto sistematico (vedi cap.0). Il successo di questi spazi & determinato, in particolare, dalla loro ubi-
cazione rispetto ai principali nodi di interscambio con le altre modalita di trasporto; per questo motivo viene proposto di
realizzare |l e velostazioni in prossimit”™ delle staziaeni fer
| 6accleistsi ba questo servizio e di renderl o parte integrante de

In particolare, in funzione del livello gerarchico del nodo (primo livello i A o secondo livello i B), viene proposta
| 6i mpl ementazione di dotazioni di di fferente complessit”™ e f
una serie di servizi che possano incrementare il ruolo di questi spazi come hub di scambio intermodale, mentre nei nodi
gerarchia B si raccomanda | 6i mplementazione di un mini mo di
possano cont r itoduunarpessitilé dordaada fatera (vedi cap. 4.3.1 a pag. 100).

Undul teriore azione che ha il potenziale di incrementare s
sharing e trasporto ferroviario o TPL, =~ costituita thhall a f &
sporto,c he s pu, ottenere | avorando sull 6integrbd2apagm&30)t ari ffar.i
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Riordino e razionalizzazione della segnaletica stradale (Az.031) | Realizzazione di segnaletica di indirizzamento di
tipo speciale per lo sviluppo del cicloturismo (Az.087) | Realizzazione del Wayfinding verso i Centri di Mobilitaei
principali nodi del TPL metropolitano (Az.082)

La segnaletica (verticale, orizzontale) € uno strumento fondamentale per lo sviluppo e la promozione della mobilita
ciclistica e delle infrastrutture dedicate. Un buon sistema di indicazione e indirizzamento fornisce informazioni rispetto ai
luoghi di interesse e le attrazioni lungo il tragitto, nonché alle distanze e ai tempi di percorrenza, rendendo gli itinerari
ciclabili facilmente riconoscibili e fruibili (vedi 3.5.1 a pag. 80).

Attivazione di servizi sharing a due ruote almeno per i comuni con popolazione residente maggiore a 30.000 abi-
tanti Az.024) | Individuazione di aree da dedicare al parcheggio in sharing a due ruote free floating (Az.038)

I servizi di mobilitd condivisa sono diventati una componente fondamentale del sistema dei trasporti, soprattutto per
guanto riguarda gli ambi ti urbani, e rappresentano una solu
aumentalepossibi | it " di movi mento e, sopratt 61ldpag. 128).dasempresnaggiord 6 i nt er
diffusione delle soluzioni free floating deve essere accompagnata da una regolamentazione degli spazi dedicati al par-
cheggio, al fine di evitare una deregolamentazione che vada ad intaccare gli spazi necessari alla circolazione pedonale,
gli accessi alle proprieta private e gli spazi dedicati al trasporto pubblico.

Potenziamento delle stazioni di ricarica per biciclette e monopattini e ulteriori dispositivi ausiliari per disabili
motori (Az.075)

L6i mpl ementazione dei servizi di ricarica elettrica per bic
sce e promuove le modalita di spostamento sostenibili in citta, vista anche la crescente diffusione di questo tipo di dispo-
sitivi.

Realizzazione dei servizi accessori alla ciclabilita e ad altre modalita di trasporto (stalli, strutture ricettive dedicate,
ciclofficine, etc.) (Az.020)

Ldbaumento delle dotazioni e di servizi dedicati agli utentii
menti sistematici che per gli spostamenti turistico-r i cr eat i vi , pu, favorire ulteriormente
cletta come mezzo attraverso il quale & possibile riscoprire il territorio (vedi cap. 3.4.3 a pag. 76).

Come le velostazioni, anche le rastrelliere per la sosta delle biciclette sono una dotazione di base di fondamentale
i mportanza per permettere | o svolgersi della mobilit™ cicli:
fondamentale adottare ogni accorgimento possibile che possa concorrere ad aumentare la sicurezza dei parcheggi; come
specificato successivamente nelcap,4.3.1vi ene suggerito | dutilizzo dei model | i fAal
mente il fissaggio di ruota e telaio.

Insieme alle ciclostazioni, le ciclofficine rappresentano un ulteriore servizio che conferisce un maggiore grado di attrat-
tivit” alla scelta di mobilit”™ ciclistica. Queste possonho e
rappresentano uno strumento interessante anche utile per innescare dinamiche virtuose di inclusione sociale (vedi
cap.3.4.2).

Realizzazione di Zone a velocita limitata (Az.065) | Realizzazione di interventi di Traffic Calming (Az.063) | Realiz-
zazione di Isole Ambientali (Az.064)

Non sempre la realizzazione di percorsi ciclabili demarcati o separati € la soluzione piu efficace per implementare la
continuit”™ dei percor si ed undédincentivazione della mobilit"@
urbani in cui le sedi stradali hanno larghezze contenute, il naturale svolgersi della mobilita quotidiana lascia intuire la
potenziale compresenza di una varieta di utenti su diversi mezzi di trasporto o a piedi, e la diffusione di servizi ed
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attrattori in un centro abitato e tale da richiedere accessibilita ciclistica diffusa. In queste situazioni, si raccomanda la
realizzazione di Zone a velocita limitata (Zone 20, Zone 30, Zone Residenziali, Isole Ambientali) e la realizzazione di
interventi di Traffic Calming opportunamente pensati per conciliare anche le esigenze del ciclista i che pud quindi con-
dividere la carreggiata con i veicoli, ma eventualmente anche con i pedoni. Si rimanda al capitolo 0 e a pagina 56 per
ulteriori approfondimenti sulle soluzioni progettuali. Queste soluzioni dovranno essere attuate dai comuni della citta me-
tropolitana anche in relazione alla classificazione stradale da PGTU.

Organizzazione di iniziative ed eventi locali tematici che prevedano anche la partecipazione attiva degli abitanti
(Az.076) | Istituzione del pedibus e bicibus nelle scuole secondarie di primo grado (Az.022)

Léincentivazione all éuso della biciclett &scsolagasaiolavero)ei® zzo di
turistcoi r i cr eati vo, non pu, avvenire unicamente attraverso | 6ini
pagnata con una serie di iniziative che possano diffondere la cultura della bicicletta ed educare alla condivisione dello
spazio pubblico della strada e del muoversi insieme in sicurezza, nel rispetto delle regole e del senso civico.

Queste iniziative potrebbero essere implementate a partire
didattici che affrontino questi temi allo scopo di fhile mare e
Bicibus, pedibus e Traffic Snake Game (Annibale il serpente sostenibile) sono solo alcune delle pratiche gia diffuse e che
potrebbero essere implementate (vedi cap. 6.2). Ulteriori progetti di diffusione e partecipazione attiva da parte di tutti i
cittadini potrebbero essere organizzati attraverso il coinvolgimento delle associazioni locali interessate.

Lédorganizzazione di event.i ed iniziative che promuovono il
mento ulteriore di incentivazione per la mobilita ciclistica ed in particolare il cicloturismo. Il turismo lento, infatti, puo rap-
presentare un mezzo attraverso il quale riscoprire il territorio e innescare dinamiche virtuose di crescita economica locale
(vedi cap. 6.1 a pag. 133)

Realizzazione di parchi tematici ricreativi per la promozione e la diffusione dell'educazione stradale e della sicu-
rezza in bicicletta (Az.078)

La diffusione di una rinnovata cultura della mobilit" sost
eventi ed iniziative volte alla partecipazione, ma anche tramite la realizzazione di parchi tematici progettati ad hoc per
educare alla sicurezza stradale a partire dalla sfera esperienziale grazie alla ricostruzione di un ambiente in cui € possi-
bile simulare | 6uso corretto della strada e appRenderne | e r

Questi spazi possono promuovere anche i benefici del muoversi in bicicletta sulla salute fisica, e quindi anche ospitare
eventi e attivita legate allo sport.

Realizzazione di campagne pubblicitarie sui benefici della mobilita ciclabile (Az.077)

Léincentivazione all duso della bicicletta necessita unodoeffi
cittadinanza alla scoperta e allodéutilizzo dei campagmnaipubbli-i ner ar
citaria del Biciplan pud comprendere informazioni utili riguardo alla rete ciclabile metropolitana, ai territori attraversati e
ai beni cul turald e naturalistici raggiungibili; ai renefic
d e | | éneermsih per il benessere e la salute psico-fisica; ai servizi in dotazione che facilitano e supportano la mobilita

ciclistica (vedi cap. 6.1 a pag. 133).

Léel aborazione di una strategia comunicativa e identificati
sinergia, informando | 6utente circa del territorio edelessoci a
ciclabili. Per far si che la campagna pubblicitaria risulti efficace, & di fondamentale importanza individuare gli strumenti
comunicativi adeguati ai target di riferimento, che possono essere, ad esempio, i cittadini in generale oppure i cicloturisti.

34




3. Regolamento della Mobilita Ciclistica

3.1. Scopi e caratteristiche della pianificazione di area vasta

La pianificazione di area vasta, in materia di mobilita ciclistica, pone a sistema le pianificazioni locali dei comuni con gli
indirizzi e le reti individuate dai piani sovranazionali (la rete EuroVelo), nazionali (PGMCS e attuazione della la rete Bicitalia)
e regionali (PRMTLY), concentrandosi pero sulle relazioni tra i comuni (specialmente laddove costituiscano un unicum
urbano) attraverso | 6individuazione di percorsi con wvrdal enza |
gli spostamenti sistematici e quotidiani, sia per gli spostamenti turistico-ricreativi). Il contributo di pianificazione della Citta
Metropolitana, tuttavia, non sostituisce né rende superfluo quello dei singoli Comuni, che continua ad essere un passaggio
fondamentale per raggiungere poi una corretta progettazione ed implementazione delle infrastrutture dei servizi.

Il nol tre, il presente documento confer ma ederlilbdaadtitsucaez itountet ed il
aspetti legati alla governance che sono contenute in piani sovraordinati. Per approfondire questi aspetti si rimanda al par.
8.4 del Volume 3 del PUMS

Al fine di individuare gli itinerari che andranno a costituire questa nuova rete, la pianificazione di area vasta adotta un
approccio multiscalaref/interscalare, che guarda al funzionamento della rete sia alla scala metropolitana sia alla scala
| ocal e, attraverso una attenta anali si del |l e car at tteattarist i c he
e generatori di spostamento (vedi cap.4.2.1). Questo processo permette di razionalizzare ulteriormente le reti esistenti ed
integrare il sistema con dei collegamenti locali. dei criteri funzionali e geometrici per la progettazione delle infrastrutture
per la ciclabilita e un catalogo di buone pratiche di riferimento (v. 3.2 e 3.5).

3.2. Criteri per la pianificazione del sistema ciclabile

In questo capitolo sono riportate alcune indicazioni relative ai criteri che, piu di altri, risultano essenziali per la determi-
nazione delle direttrici che andranno a costruire la rete ciclabile, e del livello di funzionalitac he quest 6ul ti ma de:
tire. Tali criteri si rifanno a fonti normative e bibliografiche

A tal proposito € importante ricordare chelefLi nee gui da per | a redazionagelMT(@rddattuaz
MIMS individuano i seguenti obiettivi da porre alla base della pianificazione e della progettazione:
9  Sicurezza e accessibilita;
T Attrattivit”™ (incremento dell duso della bicicletta),;
1 Continuita e brevita;

6 Piano Generale della Mobilita Ciclistica che deve affrontare lo sviluppo della ciclabilita sia alla scala urbana e metropolitana, sia alla
scala regional e, nazionale ed Europea pianificando eiprbobglammando |

7 Piano Regionale della Mobilita, dei Trasporti e della Logistica.
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1 Riconoscibilita;

Allo stesso modo, viene anche adottato un approccio intermodale che vede la rete non come sistema autonomo e
separato, ma altresi come elemento integrante e talvolta complementare agli altri sistemi della mobilita, dando estremo
risalto al concetto di intermodalita, che si esplicita in gran parte alla gerarchizzazione di nodi di scambio.

3.2.1. Criteri per la pianificazione delle reti di scala metropolitana

Lo Al | eg abirettivdMimidteriale n.375 del 20/07/2017 riporta i requisiti di pianificazione e standard tecnici di
progettazione per larealizzazione del Sistema nazionale delle ciclovie turistiche (SNCT).L6appl i cazi o
e obbligatoria per le ciclovie che compongono il SNCT, ma costituisce un valido riferimento i sebbene non prescrittivo -
anche per altre reti di scala territoriale. La Direttiva, cui si rimanda per approfondimenti, individua dei parametri, che ven-
gono valutati secondo delle griglie di giudizio (minimo, buono, ottimo) oppure secondo una checklist (si, no); la combina-
zione dei punteggi dei singoli parametri permette di qualificare lafi p e r ¢ o r r i dcloviai nel 5ud coth@esso.duesto
approccio di valutazione rispetto a deglistandardha | 6 obi etti vo di garantire un |
nali (che nel caso della Cittd Metropolitana di Roma Capitale sono la Ciclovia Tirrenica ed il GRAB). Il livello di percorribilita
compl essivo pu, essere comunicato all 6ut ecolbra nefonrossor vepda
corrispondenti ai livelli minimo, buono, ottimo.

La Direttiva citata pud essere un valido riferimento anche per la progettazione e la pianificazione di tutte le ciclovie
individuate nel Biciplan di CmRC. La tabella seguente riporta una reinterpretazione dei criteri di pianificazione di cui si
raccomanda | 6applicazione anche pdaapplicase sone differendiati inBunzionep | a

9 dellivello gerarchico della rete (v. cap. 4.2.2 a pagina 94);
1 dellavocazione dellarete i ovvero se prevalentemente destinata a spostamenti quotidiani, o al tempo libero (v. cap.

0 a pagina 95)8.
o spostamenti quotidiani tempo libero
Criteri di pianificazione — - — -
rete primaria rete secondaria rete primaria rete secondaria
Attrattivita - - buono minimo
Fruibilita, interconnessione e -
; It - - buono minimo
intermodalita
Servizi opzionali - - ottimo -

Tabella 3.1 Criteri di pianificazione raccomandati per la rete ciclabile di scala metropolitana
(v. anche Direttiva Ministeriale n.375 del 20/07/2017)

3.2.2. Criteri per la pianificazione delle reti di scala locale

Altri possibili criteri ed indicatori, di cui gli enti locali potranno tenere conto per la pianificazione di reti ad a livello
comunale o intercomunale, sono definiti da pubblicazioni specializzate® cui si rimanda per approfondimenti, e riguar-
dano:

9  Grado di scorrimento - n° di interruzioni;
7 Qualtadel | 6 ambi e n t @nbase a cateriditatrattivii);
1 Rivestimento - lunghezza del tratto dotato di un rivestimento in asfalto o cemento (in %);

88 Non sono stati definiti criteri minimi per la rete con vocazione prevalente per gli spostamenti quotidiani, poiché afferenti principalmente
ai criteri di progettazione alla scala locale (v. paragrafo 3.2.2)

9 Svizzera Mobile, Federazione Svizzera, Pianificazione di percorsi ciclabili i Manuale, 2008.
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gamento del percorso di un chilometro;

Senso di sicurezza - n° di luoghi problematici;
Deviazioni e dislivelli-s cost ament i

Regime e volume di traffico - quota di strade e sentieri;
Omogeneita - n° di cambiamenti di tipologia di tracciato rispettivamente di regime/volume di traffico;

dal

a

Punti pericolosi - n° di incidenti e rapporto costi/benefici per eliminarli;

nea

doéoari

1 Capillarita - possibilitd di accesso alle mete importanti presenti sul percorso ciclabile.

a

e

al disli

Tali parametri sono utilizzati per trarne una valutazione complessiva degli itinerari ed in fase di pianificazione e studio di

fattibilita costituiscono uno strumento efficace anche per la valutazione comparata delle alternative di progetto.
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Mmbility innovation

Priorare Kterien
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Origine o destnazione del percorso
per L2 mobikta quotidtana

E Auf das Strassennetz umzulegende
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Figura 3.1. Esempio di applicazione della griglia di valutazione per I'analisi di alternative progettuali
(Fonte: Svizzera Mobile, Federazione Svizzera, Pianificazione di percorsi ciclabili i Manuale, 2008).
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3.3. Criteri per la progettazione dei percorsi ciclabili

Successivamente all dédindividuazione di criteri e requi siti g

suoi nodi, vengono qui riportate le norme funzionali e geometriche da adottare per la progettazione. Come sempre
accade per le normative tecniche, queste vanno adottate per tutte le nuove realizzazioni, eccezion fatta per circostanze
straordinarie giustificate le cui deroghe non risultino pregiudizievoli per la sicurezzae | a funzi onal i t”
rispetto delle norme nel caso di realizzazioni esistenti richiede invece di prevedere i necessari interventi di adeguamento;
se non vi fossero le premesse per procedere con tali adeguamenti, potrebbe sussistere la scelta di eliminare il tratto in
guestione dalla rete e, di conseguenza, dovra essere studiata una variante di completamento.

Il principale riferimento per quanto riguarda i criteri fondamentali di progettazione dei percorsi ciclabili, € il Decreto

del | 0

Ministeriale N. 557 del 30/ 11/1999 fiRegol amento recante norr
delle piste ciclabili-Li nee gui da per | a progettathopardegbiareinedari . @

di progett az lesegueniindicazibnivi d u a

a) favorire e promuovere la mobilita ciclistica e pedonale in alternativa all'uso dei veicoli a motore, in particolare per
quanto riguarda le relazioni interne alle aree urbane e quelle con il territorio circostante, con preminente riferimento
alla mobilita lavorativa, scolastica e turistica;

b) puntare all'attrattivita, alla continuita ed alla riconoscibilita dell'itinerario ciclabile, privilegiando i percorsi piu brevi,
diretti e sicuri secondo i risultati di indagini sull'origine e la destinazione dell'utenza ciclistica;

c) valutare la redditivita dell'investimento con riferimento all'utenza reale e potenziale ed in relazione all'obiettivo di
ridurre il rischio d'incidentalita ed i livelli di inquinamento atmosferico ed acustico;

d) verificare I'oggettiva fattibilita ed il reale utilizzo degli itinerari ciclabili da parte dell'utenza, secondo le diverse
fasce d'eta e le diverse esigenze, per le quali € necessario siano verificate ed ottenute favorevoli condizioni anche
plano-altimetriche dei percorsi.

Per meglio comprendere | éesito pratico degl:i indirizzi

buone pratiche che illustrano e approfondiscono il lato applicativo degli indirizzi progettuali trattati (v. paragrafo 3.3.2
a pagina 41).

Anche per quanto riguarda la progettazione, si assume come valido riferimento metodologico e di contenuto la Direttiva
Ministeriale n.375 del 20.07.2017, gia citata nel paragrafo precedente, che riporta i requisiti di pianificazione e stan-
dard tecnici di progettazione per la realizzazione del Sistema nazionale delle ciclovie turistiche (SNCT).

La Direttiva da indicazioni puntuali sulle caratteristiche geometriche, materiche nonché sulle dotazioni di segnaletica
e servizi che i percorsi del SNCT devono garantire per raggiungere un livello minimo, buono o ottimo di percorribilita. Gli
standard definiti dalla direttiva sono in alcuni casi molto rigidi, appropriati per infrastrutture di valenza nazionale ma ecces-

nor.

sivamente vincolanti per infrastrutture di valenza ma&har opol i

permesso di elaborarne una versione che possa essere presa a riferimento per le progettazioni della rete ciclabile metro-
politana. Lo scopo di questa griglia di valutazione non & quello di fornire prescrizioni, ma di fornire indicazioni ai progettisti
e alle amministrazioni che si traducano in progetti non solo rispettosi della normativa, ma anche portatori di una qualita
superiore i come si confa ad una rete ciclabile metropolitana. Come nel caso dei criteri di pianificazione, anche gli standard
di progettazione sono stati declinati in maniera diversa in funzione del livello gerarchico e della vocazione della rete cicla-
bile.

. Spostamenti quotidiani Tempo libero
Standard tecnici per la

progettazione

rete primaria rete secondaria rete primaria rete secondaria

Attrattivita

Qualita architettonica e
paesaggistica
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Sicurezza

Protezione da traffico

- Minimo Minimo Minimo Minimo
motorizzato *
Protezione da altri rischi L . -
(fisici, ambientall, etc.) Minimo Minimo Buono Minimo
Caratter!stlche Buono Minimo Buono Minimo
geometriche **
Accessibilita ai mezzi di ) ) BUONO Minimo
S0CCOrso
Percorribilita
Pendenza longitudinale Minimo - Minimo -
Fondo viabile Minimo - Minimo -
Linearita, visibilita Minimo - Minimo -
Copertura telefonica - - Buono -
Segnaletica e
riconoscibilita
Conformita segnaletica \% \% \% \%
Identita visiva *** \% \ \ \%
Servizi
Area di sosta biciclette \% - \ -
Noleggio e assistenza v ) v )
bici
Tecnologie smart - - \% -
Servizi igienici - - \% -
Punti di
approvvigionamento di - - A% -

acqua potabile

- NOTE:

- * la circolazione promiscua € consentita nei centri abitati laddove sia vigente un limite di velocita di almeno 30 km/h
(indipendentemente dal traffico medio giornaliero), oltre che nei tratti extraurbani sulle strade con TGM<500 veicoli e velocita
inferiori ai 50km/h

- ** requisito valido sia per i tratti urbani, sia per i tratti extraurbani

- *** |3 rete delle ciclovie metropolitane deve essere dotata della segnaletica di indirizzamento di cui al capitolo specifico, oltre che di
quella, ove pertinente delle SNCT.

Tabella 3.2 Criteri di progettazione raccomandati per la rete ciclabile di scala metropolitana
(v. anche Direttiva Ministeriale n.375 del 20/07/2017)

3.3.1. Riferimenti normativi

Decreto Ministeriale N. 557 del 30/11/1999 fiRegolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche

tecniche delle piste ciclabili - Linee guida per la progettazione degli itinerari ciclabilio

I D.M. 557 del 30/11/1999 ¢ il primo e principale riferimento normativo interamente incentrato sul progetto delle ciclabili.
Esso presenta delle linee guida per la progettazione degli itinerari ciclabili (ossia percorsi stradali che possono essere
utilizzati dai ciclisti sia in sede riservata, sia ad uso promiscuo con pedoni o con veicoli a motore) finalizzati al

e |
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raggiungimento degli obiettivi riguardanti la sicurezza e la sostenibilita ambientale. In particolare, gli itinerari ciclabili ven-
gono identificati come un supporto utile non solo agli spostamenti legati al cicloturismo ed al tempo libero ma anche alle
esigenze di spostamento lavorative e scolastiche, come un sistema di trasporto alternativo e parzialmente risolutivo dei
problemi connessi alla congestione del traffico urbano.

Il documento definisce alcuni criteri generali da considerare nei processi di pianificazione e progettazione di un itinerario
ciclabile tra i qgual.i I 6attratt 0apag. 35) e fiparta &launi elémieriti uliertori dae c o n o m
considerare definendo le differenti tipologie di percorso ciclabile (Ar t . 6 ADefinizioni, f¢cheol ogi a
vengono definite come quelle aree longitudinali facenti parte della strada dedicate alla circolazione di velocipedi. Nello
specifico, le piste ciclabili possono essere realizzate:

1 in sede propria e, nel caso in cui siano fisicamente separate dallo spazio dedicato al transito di veicoli e pedoni, ad
unico o doppio senso di marcia;

9 tramite corsia riservata sulla carreggiata stradale e a senso unico di marcia, concorde a quello della corsia carrabile
contigua, ed ubicata di norma a destra di questoéul ti ma;

1 tramite corsia ricavata dallo spazio del marciapiede predisponendo una corsia riservata (ubicata sul lato adiacente
alla carreggiata stradale) e, nel caso in cui I'ampiezza ne consenta la realizzazione, ad unico o doppio senso di
marcia;

1 se necessario, su strade pedonalit r ami te | 6di ndividuazione di corsie di oppo
centro della strada;

1 se necessario, sulla carreggiata stradale tramite corsie ciclabili nello stesso senso di marcia ubicate sempre a destra
rispetto alla corsia carrabile contigua.

Il principale fattore di rischio per l'utenza ciclistica e dato dal differenziale di velocita rispetto ai veicoli a motore. Nei
contesti in cui non vi sia una separazione tra i flussi, sono raccomandati, in area urbana, interventi di moderazione della
velocita,qual i per e s e mmiatravérdainant pedomhluralzat oppure la pianificazione di interventi piu com-
plessicomel 6i st i tisaleambientali, zibrie 30 etc.

In particolare, in ambito urbano, la circolazione ciclistica & prevalentemente indirizzata su strade locali e, laddove sia
previsto che si svolga con una consistente intensita su strade della rete principale, la stessa va adeguatamente protetta
attraverso la realizzazione di piste ciclabili in sede propria. Sulle strade extraurbane secondarie e sulle strade urbane di
scorrimento, le piste ciclabili devono essere realizzate in sede propria, eccezion fatta per i percorsi attuati nello spazio dei
marciapiedi, che perd sono sconsigliati tranne nei casi in cui la domanda pedonale sia molto bassa o totalmente assente,
oppure per brevi tratti necessar.i al superamento di un fAcol |l

Viene inoltre ricordata | d6di mportanza di ulteriori el ementi
pianifica un percorso ciclabile quali: la regolarita delle superfici stradali, la qualita delle sistemazioni a verde, le opere di
raccolta delle acque meteoriche, una particolare attenzione alla segnaletica stradale (sia di indicazione che di direzione),
illuminazione stradale, attrezzature (stalli per biciclette, fontanelle di acqua potabile etc.).

Il decreto riporta anche indicazioni specifiche per la progettazione delle piste ciclabili:

i principali standard progettuali per la progettazione larghezza delle corsie e degli spartitraffico (Art.7);
la velocita di progetto e le caratteristiche plano-altimetriche (Art.8);
gli attraversamenti ciclabili (Art.9), la segnaletica stradale (Art.10);

= =4 =4 =

le aree di parcheggio (Art.11) e le indicazioni sulle superfici ciclabili (Art.12).

Decreto Ministeriale n°6792 del 5 novembre 2001 fiNorme funzionali e geometriche per la costruzione delle stradeo

I DM 6792 del 2001 ¢ il riferimento normativo principale recante norme funzionali e geometriche per la costruzione delle
strade. Non siriportailt est o i ntegrale suggerendo piuttosto di fare rifer
tuali pareri) disponibile al momento in cui si redige il progetto.
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Codice della Strada e suo Regolamento di esecuzione e di attuazione

Il Codice della Strada (D.L. 30 aprile 1992 n° 285 e ss.mm.) ed il suo Regolamento di esecuzione ed attuazione (D.P.R.
16 dicembre 1992 n° 495 e ss.mm.) costituiscono il riferimento generale per quanto riguarda le caratteristiche della se-
gnaletica e delle soluzioni progettuali attuabili i e si rimanda alla normativa ufficiale per la disamina dei suoi contenuti.

Si evidenzia in ogni caso che la Legge 9 novembre 2021, n. 156 (che 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 dei Lavori pubblici e
del | 6Agenzia nazionale per | a Si cur e}yhnappatad sigeficative fnmoeagidnir ut t ur e
n el | tdearndrogetti di percorsi ciclabili. Sono stati infatti identificati i seguenti dispositivi di progettazione:

1 lacorsiaciclabile, una parte della carreggiata delimitata da una striscia bianca continua o discontinua destinata alla
circolazione delle biciclette.

1 lacorsiaciclabile per doppio 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, attuabile su strade classificate di tipo E, E-bis, F o F-bis, ove il limite massimo di velocita sia
inferiore o uguale a 30 km/h ovvero su parte di una zona a traffico limitato; la facolta puo essere prevista indipen-
dentemente dalla larghezza della carreggiata, dalla presenza e dalla posizione di aree per la sosta veicolare e dalla
massa dei veicoli autorizzati al transito;

1 lacasaavanzata (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 cicla-
bile, 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, a patto che essa (salvo
situazioni puntuali) sia larga almeno 4.30m e purché non siano presenti binari tramviari a raso;

1 la zona (o strada) scolastica, una zona urbana in prossimita delle scuole in cui & garantita una particolare prote-
zione delle persone che si spostano a piedi e in bicicletta, delimitata lungo le vie di accesso dagli appositi segnali di
inizio e di fine. Nelle zone scolastiche urbane pud 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;

T la classifi c &bis oStrada sirbana dchabileo 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.

1 fAFis | tiner ar i:stadadocatepueddna, mxrdurb@na o vicinale, destinata prevalentemente alla per-
correnza pedonale e ciclabile e caratterizzata da una sicurezza intrinseca a tutela dell'utenza debole della strada

1 Pistaciclabile: parte longitudinale della strada, opportunamente delimitata, riservata alla circolazione dei velocipedi.

3.3.2. Buone pratiche

I n questo capitolo sono state raccolte una serie di tbhbuone p
all dapplicazione di alcune dell e norme e degli indirizzi pro

Percorsi ciclabilio fici cl ovi eo

| seguenti paragrafi descrivono tipologie di percorso realizzabili per attuare le previsioni di rete ciclabile metropolitana.
E importante sottolineare che vista la varieta di contesti e situazioni riscontrabili nel vasto territorio della Citta Metropolitana,
queste definizioni e descrizioni non vogliono essere prescrittive, ma indicative di criteri che sara cura del pianificatore
locale e del progettista reinterpretare caso per caso.

La definizione dicicloviac oi nci de sostanzial mente con quel |l agedmetriched i ner ar
fisiche. La | egge 2/uritnér&io ¢heacorbenta il transgocdelle liciclette nefle due direzioni, dotato

l “
ﬁ weos  AN\SAIRIS .

INGEGNERTA PER L®AMSIENT




di diversi livelli di protezione determinati da provvedimenti o da infrastrutture che rendono la percorrenza ciclistica piu

agevol e ,e memurmesdfielme di diverse ciclovie o di segment i di c
|l egitti mamente percorribili davVaadsfinrélarste @lowadanza sol uzi one di
In questa sede, quindi,i | termine ciclovia viene inteso con undaccezione

metriche, ma ricondurre alla intera rete di area vasta, ricompresa nel presente piano.

Tipologie comuni di percorsi ciclabili

Esistono diverse tipologie di percorso ciclabili, definite dal Codice della Strada, che si differenziano per le loro caratteri-
stiche geometriche, funzionali e di relazione con i flussi veicolari.

Le corsie ciclabili si usano su strade urbane, con medio-bassa velocita di percorrenza (velocita maggiori o uguali a 50
km/h richiedono, invece, buffer e/o elementi fisici di separazione), che hanno larghezza minima pari a 1.50m.

| 12.00

corsia —
ciclabile &

corsia w
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Figura 3.2 Strada a doppio senso di marcia con corsie ciclabili in carreggiata

I'l posizionamento delle corsie ciclabili fra | a soesdbéde su str
e massimizza la visibilita reciproca fra gli utenti. Si pud optare per questa soluzione nei casi in cui la sosta su strada sia
tendenzialmente a lungo termine o nei casi in cui il conducente sia istintivamente indotto a controllare prima di aprire la
portiera (e.g.: strade trafficate). Nei casi in cui la durata media della sosta sia breve, onde evitare continui conflitti con le
automobili in ingresso e in uscita (oltre che con le portiere del conducente), si consiglia di collocare la corsia ciclabile tra il
marciapiede e il parcheggio. Tuttavia, questa soluzione peggiora la visibilita reciproca fra le automobili in transito e i ciclisti,

aumentando il rischio di collisione alle intersezionio, quand
Un altro aspetto da menzionare in presenza di corsie di pa
ciclabile e |l a corsia di parcheggio, per protegger eimpattoci cl i st

si riduce drasticamente solo nel caso in cui il parcheggio sia inserito fra una corsia veicolare e una corsia ciclabile aventi
senso di marcia opposto: in tal caso il buffer & facoltativo, poiché chi si appresta a scendere dal veicolo appena parcheg-
giato vede davanti a sé le biciclette che arrivano sulla ciclabile. E per esempio il caso delle strade a senso unico eccetto

bici, dove peraltro si consiglia di collocare la corsia di sosta a sinistra di quella di marcia, a separare i ciclisti del flusso
contromano
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Figura 3.3 Starda a doppio senso di marcia con sosta laterale e corsie ciclabili con buffer

Le cycle strips sono analoghe alle corsie ciclabili su stra
rato. Lbébampiezza della cycle strip pu, scendere fino a 60cm

La realizzazione di percorsi ciclabili in sede propria & generalmente raccomandata su strade di scorrimento, principali
o extraurbane, con velocit”™ di percorrenza superiori o ugual
che si volesse realizzare al di fuori delle casistiche descritte in precedenza, che richiede una separazione fra la ciclabile e
i veicoli che procedono in senso opposto. Tali percorsi assimilano in qualche modo il ciclista al pedone, limitandone la
libera alle intersezioni (che tuttavia lungo le strade principali o extraurbano non sono frequenti come lungo le locali). Sono
utili per le categorie deboli, che tendono ad evitare ogni qualvolta possibile il conflitto con gli altri veicoli. Si raccomanda di
mantenere un dislivello sia rispetto alla piattaforma veicolare, sia rispetto al marciapiede.
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Figura 3.4 A sinistra, pista ciclabile bidirezionale realizzata mediante l'inserimento di un cordolo o di altra separazione fisica; a destra,
Senso unico eccetto bici con separazione

Una delle soluzioni piu diffuse per realizzare una pista ciclabile & quella della pista ciclopedonaleot t enut a con | 6
gamento di un marciapiede esistente. Tale soluzione andrebbe valutata sempre con grande attenzione, dato che il conflitto
tra pedoni e biciclette & spesso maggiore di quello tra queste ultime e le automobili. Questo maggior conflitto € dovuto sia
alle differenze cinematiche che spesso risultano piu sfavorevoli nel primo caso, sia alla imprevedibilita ed irregolarita delle
traiettorie pedonali. Per tale motivo tale soluzione dovrebbe essere adottata per offrire un buon livello di protezione alle
categorie di ciclisti pi Y% O6debol i 86, melatanghezzaminintaeabcbneandata ser e p
per questi percorsi € di 5,00 metri.
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Figura 3.5 Esempi di sezioni stradali con percorsi ciclopedonali condivisi

Superciclabili

I t es ump e re c in dlsiaiferisde ai percorsi ciclabili che, come vere e proprie autostrade per biciclette, rappre-
sentano corridoi di mobilita principali che collegano regioni, aree residenziali e distretti commerciali e che possono spostare
un gran numero di ciclisti in modo rapido e confortevole. Le superciclabili sono infrastrutture funzionali e protette di alta
qualita: larghe almeno 3 metri e uniformi su tutto il percorso, senza nessun cambio di sezione, pavimentazione o
segnaletica, sono estremamente sicure e facili da percorrere. Questi percorsi sono dedicati esclusivamente alla mo-
bilita ciclistica, e la segnaletica posta lungo tutto il percorso consente di facilitare gli spostamenti intercomunali. Spesso le
superciclabili vengono realizzate sul sedime di ferrovie e canali in disuso, che grazie alle loro pendenze contenute sono in
grado di garantire un flusso ciclabile confortevole e veloce.

La superciclabile viene spesso considerata come una componente del sistema di trasporto pubblico in quanto &€ com-
pletamente integrata nella rete del trasporto locale (Corridoi della Mobilitd); puo rappresentare uno strumento di educa-
zione civica che trasmetta alle nuove generazioni il valore della condivisione dello spazio pubblico e che veicoli un rap-

porto sano ed equilibrato con | édambiente ur bapolidiche ¢ welfaresser e

sociale, che sostiene ed incentiva il benessere e la salute della popolazione. La costruzione di nuove superciclabili, infine,
permette di abbattere costi e ridurre tempi di realizzazione: hanno infatti un costo inferiore rispetto a superstrade o brevi
autostrade (meno di l1mlami@bkrmecdntar & wn 3dosmlan a4/ km), ed
media dai 3 ai 7 anni contro le decine di anni di una superstrada) e infine ripagano la societa del loro costo entro 5 anni
(contro i decenni di una strada per auto)*?.

Inoltre, considerato che gran parte degli spostamenti quotidiani pit frequenti comprendono un chilometraggio inferiore
ai 5km, e quindi assolutamente percorribili in bicicletta, le superciclabili potrebbero rappresentare soluzione funzionale che
possafavor i re | 6adozione di uno stile di vita pit% sano e pi

10 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport-urban-transport/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-
measures/13-cycle-highways_en

I https://www.bikeitalia.it/2021/02/22/superciclabili-che-cosa-sono-e-perche-servono-per-cambiare-la-mobilita-in-italia/

2 https://ebiketravel.it/super-ciclabili-la-soluzione-perfetta-per-riqualificare-le-citta/
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Figura 3.6 Bicycle Snake,

R
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Figura 3.7 Xiamen Bicycle Skyway, DISSING+WEITLING Architecture 2016 - 2017
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La Superciclabile Firenze 1 Prato'® (non ancora realizzata, ma di cui & stata approvata la variante urbanistica necessaria
alla realizzazione i 16 Nov. 2020), sara la prima infrastruttura ciclabile ad alta capacita e lunga percorrenza di standard
europeo del nostro Paese: sara lunga 15 km e larga 4 metri, sara previsto un cordolo privo di spigoli per aumentare la
sicurezza in caso di caduta e la pavimentazione verra fatta con asfalto riciclato, basse temperature di lavorazione con
conseguente risparmiodiener gi a e riduzione dei vapor.i bituminosi,

ol tre

Léinfrastruttura deve, i nf atltdia,mpriiezpeat tdaadg di sue/atord che dssieut ev at i

rano velocita costanti e passaggio lungo poli attrattori e collegamento tra diverse cittal4. Il progetto, inoltre, prevede un
tracciato con poche deviazioni e intersezioni pensate per garantire una grande sicurezza ed il collegamento tra le due citta

in 30 minuti. Essa sar”™ dotata anche doi |l | ullbremituin® saeanno on s

presenti segna passi a led con gemma color ambra e videocamere integrate nei punti strategici. Il progetto prevede inoltre
la riqualificazione delle aree verdi attraversate e I'ombreggiatura della pista.

Figura 3.8 Immagini del progetto della superciclabile Firenze - Prato [da: https://www.niiprogetti.it/la-ciclopista-tra-prato-e-firenze/|

Il Progetto CHIPS (Cycle Highways Innovation for smarter People Transport and Spatial Planning)!® sviluppera e pro-
muovera a livello europeo le superciclabili come una soluzione a basse emissioni di carbonio efficace ed economicamente
vantaggiosa per il pendolarismo verso e dai poli wurbani
in combinazione con il numero crescente di e-bike, I'innovazione delle piste ciclabili puo effettivamente generare uno

del

en

spostamento modal e dall daut oattaalmendeideguenti. | percorsi previsti

F3 Leuven-Bruxelles (o percorso HRT), Provincia di Flemish Brabant (Belgio)
Comber Greenway, Belfast (Irlanda)

Cycle highway Frankfurt Airport, Citta di Francoforte (Germania)
Rijnwaalpad, Provincia di Gelderland (Olanda)

= =4 4 A -

Hart Van Brabantroute, Provincia North Brabant (Olanda)

13 https://met.cittametropolitana.fi.it/public/misc/20210213151149520.pdf"

 https://www.comune.fi.it/dalle-redazioni/super-pista-ciclabile-firenze-prato

15 https://www.nweurope.eu/projects/project-search/cycle-highways-innovation-for-smarter-people-transport-and-spatial-planning/
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Fietssnelweg
Leuven - Brussol

Figura 3.9 La ciclabile F3 Leuven - Bruxelles.

Vie verdi ciclabili o greenways

La Legge 2/2018 definisceiv i a ver de c i c | auma pista o0 strada cictabileie sede prppdia sulla quale non
e consentito il traffico motorizzato. La larghezza minima da normativa per questo tipo di percorso & di 2.50m nel caso di
percorso bidirezionale, i quali vanno opportunamente incrementati nel caso in cui sia previsto anche il passaggio di per-
sone a piedi.

Figura 3.10 Doorn a Leersum 1 Paesi Bassi
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Figura3.11Gr eenway al |l 6interno del tessuto urbano e peri

Sentiero ciclabile o percorso natura

Un sentiero ciclabile o percorso natura € un itinerario che si svolge in parchi e zone protette, sulle sponde di fiumi o in
ambiti rurali, anche senza particolari caratteristiche costruttive, dove € ammessa la circolazione delle biciclette. Per certi
versi esso somiglia alla via verde ciclabile, ma a differenza di essa la definizione non esclude esplicitamente la possibilita
che vi sia circolazione promiscua con veicoli a motore i sebbene solo nei casi in cui il traffico medio giornaliero sia conte-
nuto e le velocita di percorrenza limitate.

percorso ciclopedonale
Sentiero a

della Bonifica

Vittorlo Fossombroni

| lago di Montepulciano

lago di Chiusi
Chiusi Scalo

Figura 3.12 Sentiero ciclabile realizzato in Toscana tra Chiusi e Arezzo.

ur bano
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Doppio senso ciclabile

In strade a senso unico, di tipo E, E-bis, F o F-bis, ove il limite massimo di velocita sia inferiore o uguale a 30 km/h,
ovvero entro una zona a traffico limitato, che non sono abbastanza larghe per realizzare entrambe le corsie ciclabili &
possibile delimitare con striscia bianca discontinua, a sinistra del senso di marcia veicolare, una corsia per doppio senso
ciclabile, mantenendo i ciclisti che seguono il senso di marcia sulla corsia veicolare in condivisione con le automobili.
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Figura 3.13 Senso unico eccetto bici - corsia contromano formalizzata, corsia a senso unico principale condivisa

Tale provvedimento & importantissimo per realizzare forme estese e significative di attuazione del traffico ciclabile. E
fondamentale ricordare ancora come questo provvedimento possa essere adottato, secondo la vigente normativa, solo su
strade a traffico scarso e fortemente moderato. Per essere realizzato correttamente, oltre alla usuale (ed adottata in tutti i
paesi) integrazione della segnaletica verticale (pannell o in
tura eccetto biciclette ed il simbolo della bicicletta), € necessario prevedere la segnalazione della corsia a terra. La norma-
tiva non pone vincoli sulle larghezze minime della carreggiata per poter attuare questo sistema, ma si raccomanda di non
attuare tale soluzione su carreggiate di larghezza inferiore a 3,5 metri.

-

R
ll] .
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Figura 3.14 Nei contesti fortemente moderati, la separazione della circolazione ciclabile contromano deriva da giudizi pit estetici che
funzionali. Nella foto sopra e in quella a fianco sono riportati due tratti della medesima strada nei quali si adottano due diverse soluzioni.
Nel | 8i mmagine di destra | a corsia ciclabile contromano mwdi ha qui
accesso con pannell o integr-&dtoPolioom@ale scl uso bicicletted |
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Figura 3.15 In alto a sinistra: segnaletica consigliata per legittimare la circolazione contromano delle biciclette su strade a senso unico di
mar ci a. I'n alto a destra: S sconsiglia di adottareoi [ Coamtai¢ lel a 6 Ad el
Foto Polinomia]

Circolazione promiscua

Nelle strade a traffico ordinario, per garantire un minor conflitto tra veicoli e biciclette nella circolazione promiscua su
carreggiata stradale, occorre evitare corsie troppo strette. Una larghezza ragionevole €, per velocita di 50 km/h, di 3,5
metri in assenza di traffico pesante, di 3,8 metri in presenza di tale traffico. In presenza di sosta laterale tale valore va
incrementato di 0,4 metri. Per velocita inferiori (30 km/h) la larghezza da 3,5 metri pud essere ridotta a 3,2 m. Di queste
dimensioni occorre in particolare tener conto nei progetti di riduzione del calibro delle corsie pensati nel quadro di interventi
di moderazione del traffico.

Figura 3.16 Esempio di circolazione promiscua ad Amsterdam, Paesi Bassi

Uso delle corsie preferenziali

Lébuso promiscuo delle corsie preferenziali destinate alla c
e viene praticato, al solito informalmente, anche in molte citta italiane. Il Codice della Strada, a partire dal 2021, consente
esplicitamente tale utilizzo, a patto che nella corsia non vi siano binari tranviari e che essa sia larga almeno 4.30m. Tale
possibilit”™ inoltre evita ogni obbligo di separare | 6eventua
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Figura3.17L6uso del l e cor si e agiaumbuedaeaneadeizitlisti € dna soluzionesatiottatanonsoloal | 6 est er o ma
anche in Italia (via Garibaldi, Livorno)

Intersezioni, attraversamenti, rotatorie

Soluzioni per intersezioni e conflitti

Nel capitolo vengono affrontate alcune delle problematiche che, con maggiore frequenza, si incontrano nei progetti di
protezione della ciclabilit”™ nella rete viari adateBerepreserdil e con
per realizzare un corretto sistema ciclabile. GIi argtement:
o corsie) specificatamente dedicati al transito delle biciclette, ma riguardano piu generalmente il tema della costruzione di
unassettodel I a viabilit”™ complessivamente éamicod, o meno O6nemic

Figura 3.18 Esempio per la progettazione degli spazi per i vari utenti di intersezioni complesse

Gli attraversamenti delle carreggiate stradali effettuati con presenza di piste ciclabili devono essere realizzati con le
stesse modalita degli attraversamenti pedonali, tenendo conto di comportamenti dell'utenza analoghi a quelli dei pedoni,
e con i dovuti adattamenti richiesti dall'utenza ciclistica, ad esempio la larghezza delle eventuali isole rompitratta. Per gli
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attraversamenti a raso, in aree di intersezione ad uso promiscuo con i veicoli a motore ed i pedoni, le piste ciclabili su
corsia riservata devono in genere affiancarsi al lato interno degli attraversamenti pedonali, in modo tale da istituire per i
ciclisti la circolazione a rotatoria con senso unico antiorario sull'intersezione medesima.

Circolazione ciclabile in rotatoria

La rotatoria € un tipo di intersezione stradale nella quale il flusso di traffico circola attorno a un'isola centrale. | veicoli si
immettono nell'anello di circolazione dopo aver dato la precedenza al traffico circolante all'interno ed escono su apposite
corsie di uscita, spesso separate da isole spartitraffico che funzionano anche come salvagente per gli attraversamenti
pedonali e ciclabili. Nel progettare una rotatoria € utile compiere delle verifiche funzionali e rispettare dei requisiti tecnici
previsti dalla normativa per garantire un livello di sicurezza e di funzionalita che tiene conto della presenza di pedoni e
ciclisti in attraversamento del nodo.

Il movimento dei ciclisti nelle rotatorie & in genere sempre da considerarsi problematico, al punto che in alcune nazioni

particolarmente attente alla circolazione ciclabileem&introd
ticita s i riflette anche nelle differenze delle raccomandazi oni (
Lébunica indicazione universalmente riconosciuta risiede nell

ciclisti quanto maggiori sono le loro dimensioni.

Quando il diametro & modesto infatti (max 26-28 metri) i veicoli si incanalano piu ordinatamente e le velocita si riducono,
facilitando | édinserimento dei impoddnte dungue, € guella direvdtare di adoitacen e i n
geometrie sovrabbondanti,i nut i | i sotto | daspetto della capacit”™ richies
Nelle rotatorie piu compatte le piste ciclabili afferenti, quando realizzate in carreggiata, possono anche essere riportate
direttamente in corona, senza tuttavia allargare la sede carrabile; tale indicazione infatti riveste sostanzialmente il signifi-
cato di sottolineatura della presenza ciclabile e di segno di continuita dei percorsi, mentre & bene che da una parte i veicoli
inuscitanonsiano portati a sorpassare troppo agevolmente i <ciclisti
traiettoria piu centrale quando svoltano a sinistra.
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Figura 3.19 Esempio di inserimento di una pista ciclabile monodirezionale in una rotatoria con diametro di 28 metri: la corsia ciclabile

puo essere riportata direttamente in corona, senza tuttavia allargare la sede carrabile; tale indicazione infatti riveste sostanzialmente il

significato di sottolineatura della presenza ciclabile e di segno di continuita dei percorsi. [Progetto per Sesto Fiorentino (FI) - Disegno
Polinomia]
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Diametri maggiori rendono invece consigliabile disimpegnare il sistema delle piste ciclabili afferenti con una circuita-
zione separata esterna, soprattutto quando le piste non sono direttamente ricavate in carreggiata. Tale soluzione ¢ pra-

ticamente obbligata anche quando |l e piste afferenti siano bi
mento del punto di attraversamentorispet t o al l e | i nee di arr e s$metri Faledistemzainattiga nel
gia garantisce unaadeguata r i duzi one del disturbo dell 6attraversamento ri
arretramenti maggiori sono da evitarsi sia perch® | éattraver.
sia e soprattutneon tpoe ricp® sltéoaldlissmsguaade | 6utente dall duso del | ¢

Figura3.20L6esperi enza consiglia di mantenere | a pista ciclabile in for
rotatoria in modo da rendere evidente all dautomobilista 1|06

Figura 3.21 Esempio di rotatoria con circolazione anello ciclabile tangente a Rotterdam nei Paesi Bassi

Sulle rotatorie con circolazione promiscua di veicoli a motore e biciclette, viene utilizzata una corsia (di anello stradale)
con una larghezza ridotta (6 m). Da punto di vista della velocita di attraversamento della circolazione, il numero di punti di
conflitto tra la circolazione di auto e biciclette € minima. La rotatoria con circolazione promiscua aumenta in teoria in
maniera esigua il numero dei punti di conflitto, anche perché i veicoli a motore dovrebbero continuare a proseguire tenen-

dosidietroaici cl i st i , come richiederebbe il comportamento all déinter
Intersezioni semaforizzate

A norma del cds, i veicoli a due ruote possono finella cors
veicoli in attesa del segnal e di v i definire d&l eorridof riaecvatil alletbiaialettie t al e ¢

che debbano effettuare tali manovre. Uno dei problemi ricorrenti, soprattutto nei contesti urbanizzati e densi, € | efevatis-
sima presenza di moto e ciclomotori che ostruiscono ogni varco lasciato tra le auto ed il marciapiede, costringendo il ciclista
a subire i ritardi della congestione ed a respirare i gas di scarico dei veicoli in attesa.
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Quando le diverse manovre veicolari non sono regolate da fasi semaforiche differenti, pud essere utile ricorrere alla
6casa avanzatado di attristc@amexnd ioutpaeraneheiicn clltedaltiea dall daggi
del 2001 (v. anche pagina 41). Le esperienze estere attribuiscono a tali dispositivi un effetto molto importante sulla sicu-
rezza dei ciclisti agli incroci, che restano meno esposti al conflitto con i veicoli in svolta a destra, ma individuano anche
alcune raccomandazioevedauadbesireal a zazwaug e pagediddmeehté:a o6casa
1 nondevono esserci pit di due corsie nel senso di marcia interessato;
M se la strada =~ a doppio senso di circolazione =~ necessaric
1 le velocita devono essere modeste, e certamente non superiori ai 50 km/h effettivi.

3.22 Esempio di casa avanzata di attestamento per le biciclette a Torino

Una funzione analoga, ed in alcuni paesi preferita alla casa avanzata, =~ quel | a, parrédramento plil5i ¢ e, d
metri della linea di arresto veicolare rispetto a quella della pista ciclabile. Nelle nazioni ciclisticamente piu avanzate
sono ormai diffuseanchel e pref erenziazioni semaforiche per i ciclisti, g
per le biciclette (mo |l t o utili zzato in presenza di 6 c)a/sra formerchprefeeenz@a6 o di
zione sono le predisposizioni di centraline attrezzate con sensori capaci di rilevare la presenza dei ciclisti e di adattare di
conseguenza | a fasatur a. Ldbadozione di tali sensori, o quant
modo accessibileaicicl i sti, =~ in particolare necessaria in presenza di

dovrebbero nel caso essere posizionati ad una distanza (almeno 20 metri) tale da consentire il passaggio di fase senza
i mporre | darresto del ciclista.

Figura 3.23 Semaforo per circolazione delle biciclette a Londra, Inghirlterra
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Attraversamenti ciclabili

Ldbattraversamento di un incrocio o di una strada di wuna qual
oltre alla segnaletica orizzontale specificatamente prevista dal Codice della Strada pud essere opportunamente rinforzato
con |l a colorazione del fondo (colore che deve essere egual e
zione degli automobilisti, sia | a perceziBRenqanteohderaeiltemat i nui t
del | 6 at emtoanwseziore eomente di una strada, in analogia con gli attraversamenti pedonali si tratta di inserire, ove
possibile, forme di protezione centrali che consentano | 6att

Figura3.24Ut ent i in attesa del s e ma f dlertogenbeschde PaesiiBassin 61 nt er sezi one

Figura3.25Es empi o di continuazione della pista attraverso | dintersezio
Fiorentino i Polinomia]

Svolta a destra

Uno dei motivi piu frequenti di mortalita dei ciclisti & rappresentato dal conflitto esistente tra i veicoli in svolta a destra,
sia per il frequente o6taglio della stradad dei ci c lateslt i da g
causati dai rimorchi dei veicoli pesanti in svolta. Si tratta nel primo caso di rendere piu severi i raggi di curvatura per
rallentare i veicoli in svolta, e nel secondo di proteggere i ciclisti con piccole canalizzazioni insormontabili. Nel caso di
incroci semaforizzati val e quanto gi " dc®tche mon bisogna emai fad @t t est a
allontanare |l a pista ciclabile dalldintersezione, dewod,andol a
diminuisce la visibilita reciproca tra ciclisti ed autoveicoli e, soprattutto, rende meno funzionale la pista, diminuendone

|l utilizzo.
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Zone 30 e Isole ambientali

I'l quadro normativo italiano in vigore, nell éattuarentuna

livelli di compatibilita ambientale, si sviluppa attraverso una serie di leggi, direttive e decreti, che introducono il concetto di
Afambito residenzialeo, ossia quell el emento costituento
ambito, entrano in gioco |le definizioni di fii sola ambi
sono identificare gli elementi chiave delle fizone 300,
mativa di riferimento. Di seguito viene proposto un quadro delle principali norme afferenti, in misura piu 0 meno incisiva,
le indicazioni utili allo sviluppo dei concetti su citati.

A questo proposito, la normativa italiana allo stato attuale non regolamenta in modo chiaro ed unitario la disci-
plina del | acodi@me iatesa8 riloresto della regolamentazione degli stati europei, ma esistono differenti
strumenti che possono concorrere alla definizione di aree a calmierazione del traffico. Nello specifico si evidenzia il
dispositvo del | 61 s ol a , partidnlare nonfegurazione funzionale, estesa ad un area racchiusa da viabilita
principale?®.

Interventi di Traffic Calming

Gli interventi di traffic calming, addottati universalmente per la ridu- A G 1,
zione di velocita in campo urbano, prevedono una serie di interventi ﬂ ¢ =
tra i quali le buone pratiche internazionali prevedono: nuove disposi- et i

zioni degli spazi di sosta e nuove conformazioni delle carreggiate (re-
stringimento e contestuale ampliamento degli spazi pedonali/ciclabili); X . ¥ 7 é% =&
\e;

realizzazione di fichicaned con u o\ I c NPT s

giata; messa in sicurezza degli attraversamenti pedonali attraverso la
riprofilatura dei cigli dei marciapiedi o la variazione delle quote del
piano strada (attraversamenti pedonali rialzati). La loro realizzazione
€ particolarmente importante in aree in prossimita di scuole e di poli

locali attrattori di utenze deboli (ospedali, RSA, etc.); ovvero come
Aporte di accessoo0o alle isole am : 1 Y

viabilita principale a quella locale. : v

Figura 3.26 Esemplificazione schematica di interventi
di traffic calming

16 Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani del traffico (1995)
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Realizzazione di Isole Ambientali

Le isole ambientali rappresentano una nuova concezione dello spazio
stradale, passando dalla separazione delle componenti di mobilita alla
condivisione degli spazi tra tutte le categorie di utenti. E una zona circo-
scritta, in genere delimitata da assi della viabilita principale, in cui prevale
la funzione residenziale. Non si tratta di una zona riservata ai pedoni, le
auto possono circolare liberamente e parcheggiare solo negli stalli indicati;
| battraversamento pedonal e Targectasi
dale interna all éarea generando ¢
pedoni in cui vengono effettuati interventi di definizione del paesaggio ur-
bano capaci di agire sulla riqualificazione ambientale quanto a identita,
accessibilita, sicurezza, ecc. Le Isole Ambientali possono essere caratte-

rizzate attraverso | dapplicazione come (¢
ni stica tattica che prevede, tra ! Aaltrn Il'Ai necari mant o di
| i . . fici cal il itabili | Figura 3.27 Schema teorico di gerarchizzazione
urbano e la realizzazione di superfici calpestabili e transitabili con colora- della rete stradale urbana, finalizzato alla
zioni differenti. realizzazione di Isole Ambientali
Realizzazione di Zona a Velocita Limitata
Sempre nell 6ottica della condivisione degli spazi, mletre ch

stradal e, |l a moderazione del traffic
posizione disciplinare di una limitazione alla velocita massima consentita. La ve-
locita limitata permettere una migliore convivenza tra pedoni, biciclette e auto-
mobili da conseguirsi attraverso una riduzione degli spazi dedicati a queste ul-
time, riconquistandoli alla circolazione dei primi e alla realizzazione di spazi con

valenza sociale. Ldbazione prevede di i c he
menti per i mezzi di soccorso, dai rallentatori ottici e/o acustici alle isole sparti-
traffico. Figura 3.28 Segnaletica verticale di
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Dettagli ed elementi puntuali

Manutenzione e bordi

1 ciclista deve circolare mantenendosi 6. . .1 il pi %
Questa prescrizione, davvero fondamentale per la sicurezza dei ciclisti, richiederebbe una perfetta transitabilita di tali
margini da parte delle biciclette, mentre € normale trovare in questa zona tombini, chiusini, caditoie e quanti altri elementi,
spesso malamente posati o in condizioni di precaria manutenzione, particolarmente pregiudizievoli per la circolazione dei
ciclist, At rett anto frequentemente si ritrovano avvallamenti
pavimentazione. Attenzione particolare va posta nella realizzazione di eventuali scoline larghe (> 10 cm), che devono

vicin

anche

essereraccordateeposate in modo tale da costituire una superficie per

altezza dei marciapiedi (> 12 cm) rappresenta un impedimento alla circolazione sicura del ciclista, costringendolo ad al-
lontanarsi notevolmente dal margine.

Figura 3.29 Esempio di utilizzo di cordonature che permetto al ciclista di salire e scendere dal marciapiede con facilita in caso di
ostacolo o pericolo (AAmen &g e @dtone di Berna,|Dideatisnadgsdravdua gublidse u x

Le strade realizzate a misura della circolazione ciclabile, oltre ad una buona manutenzione e pulizia dei margini, avranno

pertanto preferibilmente caditoie a 6édbocca di l upod per

fettamente posate, chiusini collocati sul marciapiede o a distanze superiori ai 100 cm dal bordo del marciapiede (80 cm di
superficie di rotolamento + 20 cm di franco dal bordo marciapiede).

Dispositivi rallentatori

Se da una parte la presenza di dispositivi di rallentamento del traffico, nella misura in cui riduce la velocita dei veicoli

|l o s

motorizzati, favorisce |l a circolazione dei ciclisti, zdall 6al

zante per questi ultimi. Per quanto in particolare riguarda i dossi (specialmente quelli prefabbricati), |l 6assenza

di a

tizzatori e | el evata pressione di gonfiaggio degl:. pneumat i

notevolmente la marcia di una bicicletta. Il loro utilizzo richiede pertanto particolari modalita di posa che consentano il
transito laterale alle biciclette.

Meno impattanti sono gli sfalsamenti verticali della carreggiata quali si utilizzano per realizzare gli attraversamenti o
intersezioni rialzati, con| 6 i ncl i nazi ocheen odne |sluadl@¥s.a alpnad @ impatto € principalmente dovuto al
tratto piano di tale dispositivo che consente al ciclista di affrontare separatamente le due rampe di salita e discesa, carat-
teristica questa rispettata praticamente in tutte le realizzazioni.

Un dispositivo sempre basato sullo sfalsamento verticale perfettamente adatto alla circolazione ciclabile € invece il co-
si ddeusaci 60 b.eEssb,iinfati, c@ndente il passaggio in piano dei veicoli a due ruote, dei mezzi pesanti, di
trasporto pubblico e di emergenza, aventi una larghezza superiore a quella delle automobili e del cuscino berlinese stesso.
Tali dispositivi non sono stati omologati dal Ministero, ma la loro installazione & consentita previa autorizzazione, e in ltalia

diverse cittd come Torino, Bari e Ladispoli hanno avviato sperimentazioni con esito positivo.
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Figura 3.30 Cuscini berlinesi.

Una diversa famiglia di dispositivi di rallentamento € costituita dai restringimenti, sia estesi che puntuali, della carreg-
giata. Anche questa regolazione puo avere un impatto negativo sulla circolazione ciclabile, in quanto la porta a confliggere
maggiormente con quella veicolare. Si tenga infatti presente che un tale conflitto si produce gia per corsie di larghezza
inferiore ai 3,5 metri, per velocita veicolari di 50 km/h. Di conseguenza tali restringimenti, quando non utilizzati in contesti
gia fortemente moderati, dovrebbero prevedere un percorso di aggiramento per le biciclette. Anche le chicanes, soprattutto
quando associate a restringimenti, possono dover richiedere le stesse precauzioni.

Figura 3.31 Esempi di cuscino berlinese: il dispositivo di moderazione permette il passaggio in piano dei veicoli a due ruote.

Una analoga attenzione alla larghezza delle corsie va piu in generale prestata in tutti gli altri casi di riduzione del calibro

stradale, quali tipicamente derivano dalla realizzazidne di
dall 6introduzione della sosta ecc.
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Figura 3.32 Esempio di utilizzo di dei dossi rallentatori prefabbricati che prevede la possibilita di evitarli per i ciclisti.

Fermate del trasporto pubblico

Una fermata del trasporto pubblico in presenza di una corsia o pista ciclabile, richiede uno specifico trattamento al fine
di evitare conflitti tra ciclisti e passeggeri. Quando non sia possibile ricavare uno spazio specifico riservato per la salita e
ladi scesa di questi wultimi, occorrer”™ apporre sulla pista
conflitto e regolare i comportamenti degli utenti.

Figura 3.33 Esempi di risoluzione del conflitto tra pedoni e ciclisti alle fermate del trasporto pubblico
Fonte:Adoni s: AiBest practice toel998 omote cycling and

Piste ciclabili a fibra ottica, fotovoltaiche o piezoelettriche

Lédi nnovazi onhlapdtaalhion torgocdwzi one di nuovi dispositiuvi per
turna, trasformando cosi le piste ciclabili in strumenti attraverso i quali € possibile generare energia. Alcuni esempi sono i
dispositivi ed i materiali di illuminazione a fibra ottica e le piste ciclabili piezoelettriche o fotovoltaiche.

Nelle citta di Eindhoven e Nuenen, ad esempio, € stato realizzato il Van Gogh Path (vedi Figura 3.34), un progetto
facente parte di ASMART HI GHWAYOO, l e strade interattive

una

wa l

e

60



Infrastructurel’. La particolarita di questo percorso €& la componente di fondo stradale, che contiene migliaia di piccole
pietre illuminate a led che si caricano di giorno grazie alla luce del sole, e si illuminano durante la notte. Questa tecnica
permette di valorizzare la sicurezza pubblica ed il turismo locale, in quanto i percorsi possono diventare delle vere e proprie

installazioni artistiche che attirano i cittadini a fruire e sperimentare quel tracciato particolare.

Figura 3.34 Van Gogh Path, Roosegaarde Cycle Path Eindhoven

Ol tre alléutilizzo di materiali f ot oaschenlsdiibnitlrio,icptcdalisistesd vda zi o n
di produzione di energia elettrica come componenti per la realizzazione di piste ciclabili. Questa soluzione e particolar-
mente interessante in quanto permette di sfruttare lo spazio urbano dedicato alle strade per la realizzazione di energia
pulita. Un caso virtuoso e stato realizzato a Krommenie, una cittadina situata non lontano da Amsterdam,d al | 6 azi end a
SolaRoad nel 201418, Questo progetto pilota interessa una pista ciclabile di 100 metri di lunghezza circa, dotata di griglie
di pannelli solari da 2,5/3,5 metri e protette da vetro temperato trasparente antisdrucciolevole di 1 centimetro di spessore
circa (vedi Figura3.35).La superficie pedalabile = traslucida per permett
nata per consentire lo scolo delle acque. Durante il suo primo anno di servizio, la pista ciclabile fotovoltaica ha fornito
| 6energia elettrica sufficiente al fabbisogno annualeedi tre
di ulteriori progetti pilota Blauwestad (NL), Haaksbergen (NL) e in due localita in Francia. Questo tipo di sistemi possono
fornire energia per lilluminazione, il riscaldamento, punti di accesso Wi-Fi o, un punto di ricarica per e-bike o telefoni
cellulari.

Figura 3.35 Posa delle lastre contenenti le griglie fotovoltaiche

17 https://lwww.studioroosegaarde.net/project/van-gogh-path

18 https://www.solaroad.nl/portfolio/
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Figura 3.36 Esempio di pista solare fotovoltaica

La produzione di energia prodotta attraverso lo spazio urbano della strada pud essere anche di tipo piezoelettrico. E il
caso virtuoso del progetto dello studio Gensler® che siimmagina di rigenerare lo spazio delle gallerie ferroviarie in disuso
di Londra per produrre energia attraverso una rete di piste ciclopedonali piezoelettriche. Nella visione del progetto, le
infrastrutture ciclabili vengono integrate con si st edoni
e ciclisti.

Superamento delle barriere (naturali ed artificiali)

In questa sezione sono riportate delle best practice orientate al superamento dei principali punti di conflitto della rete
strategica con |l e infrastrutture esistenti (naturale
u n 6 a ndaqueiste aspetto per il territorio della citta metropolitana di Roma Capitale si rimanda al par. 4.2.4.

Gallerie

Le gallerie ciclabili non sono un elemento cosi comunemente diffuso, eppure sono un utile metodo per poter collegare
due parti della rete ciclabile divise da una barriera naturale o artificiale. Vista la loro connotazione di spazio chiuso esse

od

devono in Ilinea di massima rispettare dei par ametri che

Tra essi si evidenziano:

T I'I'luminazione del tracciat o, prestando attenzigne a
1 Aerazione dello spazio;

M Larghezza dell 6intera sezione di g coiisié aclabilia | incl usi
T Ampia visibilit”™ in direzione del])J dorizzonte evitan
1

Dispositivi di emergenza e di estinzione delle fiamme;

19 https://www.gensler.com/news/recognition#rec-212
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|. Coppi pareggia i ¢
t

3 vittorie con il rivale Bartali

Figura 3.38 Galleria ferroviaria riconvertita a percorso ciclabile a Capo Nero, Ospedaletti (IM)

Sottopassi

Anche per i sottopassi Vi sono dell e buone pratiche
sicuro. Spesso i sottopassi si trovano in prossimita di barriere artificiali. quali strade o ferrovie, essi possono avere una
quota di percorrenza invariata e pari a quella del tracciato che vi si inserisce, oppure possono subire delle variazioni di
guota che comportano la creazione di una discesa e di una salita che collegano il sottopasso stesso al tracciato ciclabile.

| e
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Figura3.39Sot t opasso ciclabile con variazione di guota sotto unoi

Dunque, nella progettazione degli attraversamenti di sottopassi € bene considerare tutte le indicazioni che vengono
fornite per la progettazione delle gallerie. Inoltre, per i sottopassi € importante considerare il dislivello della salita e della
discesa che vi si innestano; tale dislivello deve bilanciare in maniera adeguata il grado di pendenza con la lunghezza su
cui esso insiste, evitando di mettere gli utenti, specialmente quelli piu fragili, in condizioni di difficolta o affaticamento.

Figura 3.40 Sottopasso ciclabile senza variazione di quota sotto l'autostrada a Gouda, Paesi Bassi

Ponti ciclabili

| ponti ciclabili possono essere oggetti dal design molto semplice, caratterizzati da una struttura, ad esempio, in acciaio
e legno, oppure possono acquisire un valore di particolare pregio architettonico-paesaggistico. Talvolta, infatti, questi di-
spositivi diventano essi stessi fonte di attrattivita in quanto rappresentano dei landmark che caratterizzano un determinato
itinerario.

Nel caso dei ponti ciclabili & quindi particolarmente importante valutare con attenzione la tipologia di attraversamento
che si vuole realizzare; questo puo variare seconda del contesto in cui si inserisce e della barriera che si vuole attraversare

(ad esempio una strada o un fiume), con | 6obiettivo di

determinato luogo. Anche la scelta dei materiali costruttivi € bene che sia contestualizzata al luogo in cui il ponte ciclabile
viene collocato.

Sotto questo aspetto € interessante il caso, ad esempio, del ponte delle barche di Porto Tolle (RO) situato sul Po di
Maistra. Parte di un itinerario ciclabile, questo ponte & particolarmente interessante in quanto rispetta un modo antico e

ev

nfras
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tradizionale di realizzare ponti: si tratta di una passerella in legno che si posa su una serie di barche. Esso si inserisce in

un contesto del tutto naturale, fra valli da pesca e spiagge isolate.

Figura 3.41 Il ponte dibarche-1 t i ner ari o ad arPorolTadle, B@ Cad Ti epol o

I'l ponte ciclabile di Zoeter meer , esempiosalrditinm ngressaste peugaento a L 6 A
riguarda la scelta architettonica e infrastrutturale. Piu contemporaneo rispetto al caso precedente, il ponte si eleva per una
lunghezza complessiva di 220 metri sorpassando una strada a doppia carreggiata, alcuni binari, tre fossi e due piste
ciclabili. E inoltre dotato di illuminazione a pannello solare che, generando piu energia del necessario, contribuisce anche

al fabbisogno energetico della rete elettrica olandese.

% \ Aviw
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Figura 3.42 |l ponte ciclabile di Zoetermeer (L'Aia, Olanda)
Ingenerale,per quanto riguarda |l a sicurezza e | daccessibilit”™ all

1 fare attenzione al rapporto tra pendenza e lunghezza del tratto, rispettando determinati parametri che permettono a
tutte | e tipologie di ued evitando di derlizzére dispositvi cllegpdssodoi rappresentare r ut t ur

delle ulteriori barriere architettoniche;
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M evitare conflitti tra | 6éutenza creescesmantenenueun taggio dieurvatpao nt e e
non troppo strettoa | | 6 i delrpente tam la pista ciclabile;

1 prevedere un sistema di barrieredipr ot ezi one e parapett ichleunpgos stau tptrao tleégigrefrre
da eventuali cadute;

M prevedere un sistema di illuminazione;

Inoltre, € bene che il ponte sia dotato di spazi accessori a lato oppure, se si tratta di infrastrutture di lunghezza importante
e che si trovano in luoghi di particolare pregio paesaggistico, di punti di osservazione panoramici o belvedere, anche
attrezzati con arredo urbano per la sosta temporanea.

Attraversamenti fluviali su chiatte/imbarcazioni

L &ilizzo di questi dispositivi si rende necessario sia nei casi in cui il fiume o il canale si presenti come un ostacolo da
attraversare per poter continuare il viaggio, sia (e questo accade in particolare nei percorsi dedicati al cicloturismo) quando
questi elementi idrici diventano parte integranted el | 6i t i nerari o stesso, e quindi dell de

In entrambi i casi, i mezzi che si possono utilizzare (oltre ai ponti) sono traghetti, chiatte, o imbarcazioni dedicate,
che talvolta sono previste e fanno parte del sistema del trasporto pubblico locale.

Un esempio interessante, in quanto non necessita di alcun motore, € il Traghetto di Leonardo che collega le due localita
poste sulle due sponde del Fiume Adda di Imbersago (LC)e Vi | | aB&). Questaddespogitivo, progettato da Leonardo
da Vinci, si costituisce di due barconi affiancati e fissati tra loro sui quali si trova una piattaforma (provvista di guardiola) in
grado di ospitare due automobili e numerose persone (anche con bicicletta a seguito). Il funzionamento meccanico del
traghetto sibasasullas pi nt a data dal | a deldfiumeeaorntrastatd mdédianbeaunagfuna guida tesa tra
le due sponde. Il manovratore opera su un timone per orientare il traghetto mentre, con l'uso di un bastone in ferro, agisce
sul cavo d'acciaio dando la spinta iniziale; non appena i due scafi si trovano in posizione obliqua, la corrente ne permette
la traversata. Piu forte & la corrente, maggiore risulta la velocita del traghetto. Questo dispositivo & utilizzabile a richiesta
e il pedaggio & particolarmente contenuto.

Figura 3.43 Ponte di Leonardo, Fiume Adda

Un secondo esempio € il traghetto/chiattad ot at o di motore elettrico di A Sant 6Al b
Fiume Reno. In questo caso, il dispositivo & prevalentemente dedicato e utilizzato a servizio della mobilita ciclistica,




particolarmente intensa per via del | 6guestoacaso, il waghetto e sempré st i c a
basato su un sistema di scorrimento su fune ma viene azionato da un quadro elettrico; questo adeguamento € stato

finanziato dal Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (POR FESR Emilia Romagna 2014/2020) al fine di raggiungere

|l 6obiettivo di emissioni pari a zero.

Figura 3.44 Traghetto/chiatta a Sant'Alberto di Ravenna

E importante sottolineare che anche in questo caso, gli esempi riportati vanno calati e adattati al contesto geomorfologico
e paesaggistico in cui si inseriscono. Inoltre, & da sottolineare come questo tipo di infrastruttura, garantendo una presenza
sul territorio da parte dell 6operatore manovr at o+Gel,(v.parpeci al n
343),porta con s® il vantaggio di costituire un presidio conti
spesso rurali.
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3.4. Criteri progettuali per i servizi alla ciclabilita

C or mai riconosciuto che per | d6efficace promozione del
zione, in affiancamento ai percorsi veri e propri, di infrastrutture puntuali, collocate in posti strategici e volte alla sosta, alla

a ci

rpar azi one e al ristoro del ciclista. Tali servi zi deveno ris

differiscono in funzione dello scopo dello spostamento: la sosta puo avere durata breve o lunga, la necessita di ristoro e
riposo si manifesta soprattutto nel cicloturista, le forme di intermodalita sono utilizzate specialmente da utenti abituali negli
spostamenti quotidiani. In questo paragrafo sono raccolte indicazioni progettuali per la collocazione e la progettazione dei
principali servizi alla ciclabilita.

3.4.1. Hub di interscambio, velostazioni e stalli

Velostazioni, parcheggi per biciclette, bici box: sono alcune delle dotazioni di fondamentale importanza per il corretto

svol gersi della mobilit”™ ciclistica e, se ben progettati, po

mezzo di trasporto sistematico, gr azi e al lintermodalith.uppo del | 8

E possibile riconoscere alcuni accorgimenti progettuali necessari per raggiungere un buon funzionamento del parcheg-
gio per biciclette, tra i quali2°:

9 garantire il giusto numero di parcheggi in dotazione;

1 localizzare i dispositivi in luoghi strategici, preferibilmente in prossimita dei punti di interscambio come stazioni ferro-
viarie, autostazioni, fermate TPL, oppure dei principali poli attrattivi o dei servizi pubblici;

91 individuare una localizzazione che si trovi in prossimita delle entrate principali della funzione a cui il parcheggio
presta servizio;

9 garantire un buon livello di sicurezza (sia da furti sia dal punto di vista della percezione/senso di sicurezza ad es.
illuminazione) e di protezione dalle intemperie; in particolare, presso gli accessi, a tutela dei ciclisti devono essere
presenti sulla sede stradale demarcazioni di indirizzamento, isole spartitraffico o semafori 2;

9 garantire una connessione diretta e sicura del parcheggio bici con il percorso ciclabile in modo che sia facile da
trovare e da identificare per tutti gli utenti della strada;

1 evitare possibili conflitti con gli altri utenti del

1 considerare la possibilita di scegliere diverse tipologie di strutture da allocare, che possono rispondere alle diverse
necessita degli utenti (velostazioni, bici box, stalli per biciclette, etc.);

1 mantenere, se possibile, una tariffa bassa o (a seconda della tipologia di parcheggio, se custodito e non) gratuita in
modo tale che il prezzo di utilizzo delle strutture
sistematico della bicici et t a, e per garantire undaccessibilit”™ al

1  Promuovere la presenza di spazi attrezzati e dedicati a servizio della mobilita ciclistica, attraverso apposita segnale-
tica (che include mappe, cartelli, etc. vedi cap.3.5.1).

Esistono differenti tipologie di dispositivi per la sosta, che garantiscono differenti livelli di sicurezza e permettono quindi
di rispondere ad esigenze differenti. Nello specifico, si possono annoverare gli stalli per le biciclette che, attraverso forme
e modalita differenti (come & possibile osservare nella Figura 3.46: archetto, palo con anello, rastrelliera) permettono
| dancoraggi o del |l a bi cibenkevotire i moBelli fognitiedsap@oggiogoerel getaio bppure che
permettono il fissaggio sia della ruota sia del telaio (Figura 3.45), piu sicuri di quelli tradizionali e che possono evitare
furti o possibili danni.

20 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport-urban-transport/cycling/guidance-cycling-projects-eu/cycling-
measures/21-cycle-parking_en

2! Linee guida cicloparcheggi, Regione Piemonte: http://www.regione.piemonte.it/pinforma/images/DOCUMENTI|/def_Manuale_Ciclo-
parcheggi_08_03_2018.pdf
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Figura 3.45 Esempio di rastrelliera per biciclette che permette il fissaggio di ruota e telaio
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DURATA
PRO E CONTRO MEDIA
POSTEGGIO

SISTEMA DI
POSTEGGID

DESCRIZIONE

SUPERFICIE L'area deve essere Pro
LIBERA individuata con apposita Soluzione economica.
segnaletica orizzontale e Facile realizzazione,
verticale. manutenzione e pulizia.
£ adatta a veicoli con
cavalletto proprio. Contro
Da usarsi per soste Nessuna possibilita di
temporanee o per assicurare il mezzo ad un 1h
localizzare gli spazi dedicati supporto fisso.
alle biciclette speciali. Stabilitd del mezzo non
garantita.
Non ottimizzazione dell'uso
degli spazi.
Possibile uso improprio da
parte di altri veicoli.
ARCHETTOD Arco metallico pid o meno Pro
sguadrato, ancorato a Disposizione ordinata.
terra. ldeale per qualsiasi Facile pulizia @ manutenzione
soluzione di parcheggio. (se posizionati a distanza
adeguata).
Buona sicurezza contro | furti
perché e possibile legare il
telaio e le ruote. 1-8h
Adatto anche alle biciclette
speciali.
Contro
Necessita di predisporre una
base per l'ancoraggio.
Potrebbero essere di intralcio
al non vedenti o ipovedent
PALD Palo metallico con anello Pro
CON o fessura per legare il Disposizione ordinata.
ANELLD velcolo. Facile pulizia @ manutenzione
(se posizionati a distanza
adeguata).
Buona sicurezza contro | furti
perché & possibile legare il
telaio e le ruote. 1-8h

Adatto anche alle biciclette
speciali.

Contro

Necessita di predisporre una
base per l'ancoraggio.
Potrebbero essere di intralcio
ai non vedenti o ipovedenti.
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SISTEMA DI

POSTEGGIO

SCHEMA

DESCRIZIONE

PRO E CONTRO

DURATA
MEDIA
POSTEGGIO

RASTRELLIERA Moduli metallici per il Pro
parcheggio delle biciclette. Disposizione ordinata.
51 sconsiglia wvivamente Costo unitario per bicli pid
E E I'uso delle rastrelliere in economico.
| cul la struttura permette Installazione pid semplice.
I'ancoraggio della sola Facile manutenzione. 18 h
ruota.
Sono preferibili le strutture Contro
che permettono il fissaggio Pulizia piu difficoltosa.
sia della ruota sia del telalo. Non sempre adattabili alla
superficie a disposizione.
MNon adatto a tutti | tipi di bici.
5u Struttura metallica con Pro
DUE LIVELLI due livelli, ciascun livello Maggiore sfruttamento della
& dotato per ognl posto superficie di almeno 1,5 volte,
bici di una canalina e un rispetto al parcheggi su un
ﬁ supporto  per legare la livello.
bicicletta (solo per ructa o Stabile e di facile montaggio.
per telaio). Non arreca danni alla
bicicletta.
Attenzione!
I livello superiore & da Contro
configurare in modo Mecessita di corsie  di 8-48h
tale che lacqua di circolazione e manovra pid
sgocciolamento della ampie =3,00 m.
bicicletta posteggiata (per MNecessita di coperture/soffitti
pioggia, neve) non cada pid alti (= 2,70 m).
sul sellino della bicicletta
posteggiata  al livello
sottostante.
Mon ¢l devono essere parti
della struttura sporgenti
(rischio di ferite).
BIKEBOX Sono  strutture  modulari Pro
metalliche o di legno Maggiore sicurezza contro i
che possono accogliere furti.
imn genere da una a tre Copertura dagli agenti
bicl. Hanno un sistema di atmosferici.
chiusura e in genere un 8-48h
sistema di fissaggio della Contro
bicicletta all’interno. Costo elevato.
Manutenzione maggiore.
Implica una gestione.
Necessita di spazi maggiori.

Fonte:Ri el aborazi one

Figura 3.46 Tipologia di posteggi bici

del

progetto Bicy, Regione Piemonte, in "Linee guida cicloparcheggi”

ma AWAT RA fieP ofisR aergcghi e gpgeira rbei cliad bi ci

Tra le strutture custodite, invece, si hanno le velostazioni o ciclostazioni o velo-park, ossia strutture per il parcheggio

al coperto solitamente situate nei pressi di stazioni ferroviarie o in punti di snodo intermodale. Possono essere semplici

gabbie o capannoni chiudibili, modulari, oppure complesse strutture multipiano, sia ad accesso automatizzato (tramite

tornelli) sia gestite da personale addetto. Le velostazioni hanno un orario di apertura e chiusura al pubblico e possono

includere differenti servizi al proprio interno (come, ad esempio, una ciclofficina, il servizio bagagli, i servizi igienici etc.),
svolgendo talvolta la funzione di un hub multifunzionale per la mobilita ciclistica. La scelta tra stazioni piu semplici o
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complessepu, essere influenzata da fattori qgual.i | 6ubibodgeta one, |
disposizione, il tipo di clientela. Le velostazioni complesse devono poter permettere la sosta anche di biciclette particolari
quali cargo, tandem etc. predisponendo una superficie libera.

4 Fome: Boeo for Mobilitas AG,
eprato da ADFC Aligemeiner
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Figura3.47Gamma dei possibili servizi in dotazione ad una velosta
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Queste aree attrezzate devono essere connesse alla rete ciclabile metropolitana che, anche nei pressi dei nodi, deve

garantire una percorribilita in sicurezza senza che i ciclisti debbano scendere e risalire sulla bicicletta ed evitando che

ostacolino i pedoni. | percorsi di accesso alle velostazioni &€ bene che siano caratterizzati da ampi spazi, dotati di
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segnaletica e di adeguata illuminazione che permetta una sufficiente visibilita; prima degliimbocchi stradali devono esserci

superfici di attesa sicure per la sosta temporanea dei ciclisti.

= d IR B

Figura3.48fA Bi c i Par ko, la velostazione in dotazione alla stazi

Figura 3.49 Velostazione in dotazione alla stazione ferroviaria di Cesano Maderno (MB)
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I bike box o bicyclelocker, i nvece, sono armadietti o piccoli box custodi
possono essere riposte e chiuse a chiave al massimo due biciclette per dispositivo. Vengono solitamente scelti e forniti in
contesti i n cuindsdapahed uentitclelhanao lachecesaita di parcheggiare la bicicletta per periodi di
tempo prolungati; sono considerati i dispositivi di parcheggio con il piu alto standard di sicurezza per le biciclette.

Figura 3.50 Differenti tipologie di bike locker

Inoltre, al fine di consentire un effettivo interscambio Ferro+Bici sara necessario consentire il trasporto bici su treno, per
le linee sulle quali ancora non é consentito, come sulla ferrovia ex concessa Roma-Civita Castellana-Viterbo.
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3.4.2. Ciclo-officine

Le ciclofficine sono un servizio di fondamentale importanza per la mobilita ciclistica. Oltre alla riparazione delle bici-
clette, questi spazi possono fungere da info point per gli utenti della mobilita ciclistica e punti di affitto biciclette a piccoli
centri nei quali possono essere innescate dinamiche di inclusione sociale e attivita didattico-educative.

| N

!u

Figura 3.51 CAP15, la ciclofficina popolare di Pescara

Per meglio approfondire la natura poliedrica che questi spazi possono assumere, vengono riportati di seguito alcuni

esempivi rtuosi. A Senigallia, per esempio, =~ stata ricavata una
di autobus della citt"™; in questo spazi o, restituitosiall a c
riparar e |l e biciclette donate dai privati o rinvenute sul suol o

mune (Figura352).La ci cl of fi ci na deéimmlne umudga di inclusdne sRdiake idave viede offerta a
giovani in difficolta individuati dalla Caritas la possibilita di imparare un mestiere e di inserirsi nel mondo del lavoro.

Figura 3.52 veloRiciclo, ciclofficina in dotazione ad una stazione di autobus a Senigallia (AN)

Anche a Cremona, | a dimensione della rigenerazione di spazi
una ciclofficina. fAlLa Gare des Garso (dal francese fAla stazi
i ragazzi; situata in uno dei nodi nevralgici della citta, in un piazzale dei pullman dove ogni giorno passano centinaia di
studenti pendolari delle scuole superiori € non solo, la ciclofficina ha trasformato un prefabbricato abbandonato che ospi-
tava la vecchia biglietteria in un luogo di scambio e inclusione sociale in cui i tirocinanti degli istituti tecnici superiori lavorano
insieme ad alcuni adolescenti penale minorile.

| “
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Figura 3.53 La Gare des Gares, ciclofficina sociale di Cremona

La Ciclofficina Sociale, situata nella Stazione Ferrovie Nord di Cormano-Cusano Milanino (Milano), € un ultimo esempio
che vale la pena di citare. La ciclofficina si configura come uno spazio multifunzionale in cui il lavoro riabilitativo a sostegno
delle persone con fragilita si coniuga con la pratica manuale e laboratoriale ciclo-meccanica della riparazione e della
realizzazione di biciclette. Questo spazio di configura quindi come un luogo ibrido in cui € possibile promuovere la socialita
e | 6 i n sokialesdi persope che vivono in condizioni di disagio.

3.4.3. Ulteriori servizi a supporto della ciclabilita

In questo paragrafo si elencano altri servizi che potranno essere collocati in aree pubbliche, o anche in aree private, al
fine di incentivare la ciclabilita.

Servizi a supporto del cicloturista (spazi pubblici - spazi privati)

I BiciGrill sono servizi dedicati alla ristorazione che offrono anche servizi utili al cicloturista, come la messa a disposi-
zione di piccole attrezzaturei donee all a manutenzione delle biciclette,
stenza di personale qualificato che promuove il movimento in bicicletta favorendo anche le offerte del territorio limitrofo
nonché i prodotti enogastronomici tipici locali.

76




Un BiciGrill deve quindi disporre di:
un locale per la somministrazione di bevande e pasti veloci, nel rispetto di quanto previsto dalla normativa vigente in

il

il

1

materia di pubblici esercizi;
un apposito spazio informativo riguardante il percorso ciclabile e il territorio di riferimento;
un locale indipendente dotato di piccole attrezzature idonee alla manutenzione delle biciclette;

servizi igienici.

In aggiunta a questi servizi minimi di pertinenza del BiciGrill, esso deve disporre anche di:

una tettoia aperta, direttamente collegata allbéedificio,
riparo agli utenti del percorso ciclabile;
unbarea esterna |iberamente accessibile dotata di panchi ne
Figura 3.54 BiciGrill del Parco Naturale Sangone a Rivalta (TO)
Figura 3.55 Bike Break, Cadino (TN)
L Mlbergabicic undéiniziativa FI AB che mette in rete differenti rea

parte della rete, le strutture ricettive devono rispondere ai seguenti requisiti: essere dotate di un ricovero sicuro e riparato

per la bicicletta, di attrezzi per effettuare una manutenzione di base e garantire una colazione abbondante.
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