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Introduzione

Negli ultimi anni, il quadro normativo europeo ed italiano in tema di pianificazione della mobilita nelle aree urbane si &
evoluto in modo sostanziale.

I policy maker europei, riconoscendo |l a rilevanza del
azione comuni e nella definizione di modalita di pianificazione della mobilita tali da rendere possibile un percorso di crescita
sostenibile ed al contempo di garantire un uso efficiente delle risorse nel rispetto dello sviluppo delle attivita economiche.

Il tutto si =~ sostanziato nel 2013 nella pubblicazi onoe
il concetto di Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP), ovvero Piano Urbano per la Mobilita Sostenibile (PUMS) nella
dizione italiana, delineando gli obiettivi ed i principi generali del processo di pianificazione ed indicando al contempo i temi

t ema,

del | ¢

da affrontare. L6 Ur ban Mobi |l ity Package =~ stato oggetto di una signif

rienze successivamente maturate nella redazione ed implementazione di PUMS in numerose aree urbane.

A livello nazionale il percorso di ammodernamento del
piu propriamente sistemica, a cominciare dal Piano Generale dei Trasporti e della Logistica del 2001, che ha introdotto lo
strumento del Piano Urbano della Mobilita (PUM), per arrivare al Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
n. 257 del 4.8.2017 che ha provveduto alla Individuazione delle linee guida per i Piani Urbani di Mobilita Sostenibile in
ottemperanzadelladi r et ti va 2014/ 94/ UE ed ai sensi dell b6articolo

Il decreto ministeriale individua strategie, obiettivi ed azioni del PUMS, illustra la procedura tipo per la redazione ed
approvazione dello strumento di programmazione, individua un insieme di indicatori per verificare il raggiungimento degli
obiettivi. Obiettivi, procedura ed indicatori possono, comunque, essere declinati nel modo piu appropriato per tener conto
della specificita di ciascuna realta locale.

Coerentemente con quanto stabilito dalle linee di indirizzo emanate dalla Commissione Europea, il PUMS é definito
come strumento di pianificazione che deve sviluppare una visione di sistema della mobilita che traguarda un orizzonte
temporale di lungo periodo, indicativamente un decennio, proponendo il raggiungimento di obiettivi di sostenibilita ambien-
tale, sociale ed economica attraverso azioni orientate a migliorare l'efficacia e I'efficienza del sistema della mobilita e la
sua integrazione con l'assetto territoriale e gli sviluppi urbanistici.

Il PUMS si configura, quindi, come documento strategico la cui funzione preminente & quella di mettere a sistema le
politiche per la mobilita e gli interventi sulle infrastrutture con le strategie di carattere economico, sociale, urbanistico e di
tutela ambientale.

Lo strumento di piano deve orientare | o sviluppo del
prevede monitoraggi regolari, valutazione dei risultati
cessocicico strutturato e dinamico capace di garantire con

proce

«

sisten

cons
contii

I PUMS deve essere articolato ad organizzare | 6aggl omer at

migliorarne la vivibilita attraverso un sistema dei trasporti sostenibile che garantisca a tutti una adeguata accessibilita al

G I‘ Moving “
CO § mm, \Su1ris 7

INGEGNERTA PER L®AMSIENT

I



posto di lavoro ed ai servizi, migliori la sicurezza, riduca inquinamento ed emissioni di gas serra, contribuisca a contenere

il consumo di energi a, aument i efficienza ed economicit”™ de
qualita del contesto servito.

Compito specifico del piano € quello di indagare i diversi segmenti della domanda di mobilita delle persone e delle merci,
individuandone | 6entit”™, |l e interazioni spaziali e tdanporali
rare la qualita della vita nel territorio secondo i principi di sostenibilita, integrazione, partecipazione.

Ci, comporta una rivoluzione copernicana nell dapproccio all/l
modal it”™ di trasporto, motorizzato e non, secondo una gerar.
sostenibilita ed efficienza.

Ne consegue come un processo partecipato e trasparente, che preveda il coinvolgimento attivo dei cittadini e dei porta-
tori di interesse, sia requisito necessario per | daccettazio




1. Target ed indicatori

1.1. Target di riferimento

1.1.1.Climae qualit”™ dell dari a

Emissioni climalteranti

L'Unione Europea si € dotata di politiche energetiche finalizzate al raggiungimento di obiettivi di riduzione dei consumi
di fonti fossili, I édinnalzamento dell éefficienza ermilenodpet i ca
verso un'‘economia decarbonizzata.

Le politiche europee maggiormente conosciute riguardano il pacchetto "20-20-20", che stabilisce tre ambiziosi obiettivi
da raggiungere entro il 2020:

9 ridurre le emissioni di gas ad effetto serra del 20% (o del 30% in caso di accordo internazionale) rispetto ai livelli del
1990;

9 ridurre i consumi energetici del 20%, aumentando I'efficienza energetica;

1 soddisfare il 20% del fabbisogno energetico europeo con energie rinnovabili.

Il Consiglio europeo, nel 2014, ha approvato altri importanti obiettivi in materia di clima ed energia, con orizzonte al
2030: -40% emissioni di gas a effetto serra, con obiettivi vincolanti per gli Stati membri (per i settori non-ETS?); +27%
rinnovabili sui consumi finali di energia,; 27% efficienza energetica,.

Successivamente attraverso la definizione del Quadro 2030 per il clima e I'energia che comprende traguardi e obiettivi
strategici a livello dell'UE per il periodo dal 2021 al 2030 si sono incrementati gli obiettivi legati alle energie rinnovabili (+

32%)eal | 6ef ficienza energetica (+ 32, 5%)
Nel |l 6ambito degli sforzi per far fronte ai cambi ament i clin
cazione dell 611 dicembre 2019 intitol,altlaa ¢lluc eGrdeeelnl 6Doebaile tetuirvo

climatica da conseguire per il 2050, indica che entro il 2030 le emissioni di gas a effetto serra dovrebbero essere
ridotte di almeno il 55% rispetto ai livelli del 1990.

Con specifico riferimento al settore dei trasporti, il 9 dicembre 2020 la Commissione europea ha adottato una comuni-
cazione dal titolo «Strategia per una mobilita sostenibile e intelligente: mettere i trasporti europei sulla buona strada
per il futuro». La strategia definisce una tabella di marcia per un futuro sostenibile e intelligente per i trasporti europei,

1| settori "non ETS (Emission Trading System)" sono quelli non regolati dalla direttiva 2009/29/UE e sono identificabili approssimati-
vamente con i settori dei trasporti, civile, dell'agricoltura, dei rifiuti e della piccola industria.

&9 Moving
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con un piano dbéazi one v o lrituore gel 90% le sreigsioni det settodeadbiitrasparti entoo ild i
2050.

I'n merito all béevoluzione del parco veicol arFRitfos550 elva d@mminias <
sione Europea ha avanzato la proposta di revisione del regolamento UE che fissa gli standard emissivi di COz2. Il regola-
mento attuale fissa la riduzione delle emissioni auto e veicoli leggeri entro il 2030 al 37,5%. La proposta di modifica porta
tale riduzione al 55% entro la fine di questo decennio rispetto ai livelli del 2021, livelli che attualmente sono fissati a 95 g
COz2/km per le auto e a 147 g CO2/km per i furgoni. Inoltre, nei 5 anni successivi: entro il 2035, le emissioni delle autovetture
e dei veicoli commerciali leggeri di nuova immatricolazione devono essere portate a zero. In sostanza dal 2035 sara
possibile commercializzare soltanto veicoli a emissioni zero.

A livello nazionale, le strategie europee al 2030 sono declinate dal Piano Nazi onal e | ntegrato per |
Clima (PNIEC 2020), che tuttavia nfon f2oag§bornato al pacchet

Il Piano si struttura sulle seguenti 5 linee di intervento, al cui interno sono previsti interventi nel settore dei trasporti:

1. Decarbonizzazione;

2. Efficienza energetica;

3. Sicurezza dell'approvvigionamento energetico;
4. Sviluppo del mercato interno dell'energia;

5. Ricerca, innovazione e competitivita.

Qualit”™ dell éari a

La fNational Emission Ceilingsbélanuova direttiva sul | Gadottataudal RaslameniotEaropaccemo s f e r i
dal Consiglio (Direttiva Europea UE 2016/2284 pubblicata sulla GU.U.E. del 17/12/2016) entrata in vigore il 31.12.2016.
Nell a coNEC@dedsadmo Aif i ssati i i miti per ciascun inquinante, p¢

tuali di riduzione diventeranno progressivamente piu alte.

Il meccanismo di applicazione prevede che, per ogni Stato membro, siano innanzitutto individuati livelli indicativi di emis-
sione per il 2025, da stabilirsi sulla base di una |8080. ai etto
Gli Stati membri avranno tuttavia la possibilita, a determinate condizioni, di seguire una traiettoria non lineare, qualora
ri sultasse economicamente o tecnicamente fApi % efficienteo, [

direttiva.

Il ruolo degli Stati membri nel coordinare e attuare la direttiva a livello nazionale € infatti determinante. Gli Stati membri
T ricorda un comunicato della Commissione Europea i devono recepire la direttiva nel diritto nazionale entro il 30 giugno
2018 e,ent r o i | 2019, sono tenut.i a presentare un programma di
misure finalizzate a garantire che le emissioni siano ridotte delle percentuali concordate. Il programma nazionale per il
recepimento delladirett i va NEC dovr ™ garantire il coordinamento con i pi
| 6energia e il clima. Tutto questo richieder”™ indubbiamente
sara pil che compensato dai benefici in termini di risparmi, soprattutto nel settore della sanita, grazie alla riduzione delle
mal attie e dei disturbi derivanti dalla cattiva qualit”™ dell

Il 19/4/2018 é stato dato il via libera dalle conferenze unificate allo schema di decreto di recepimento del NEC che
prevede le seguenti riduzioni delle emissioni nazionali rispetto al 2005:

2 In attuazione del Regolamento (UE) 2018/1999 il MISE, il MIT ed il Ministero dell’Ambiente hanno redatto e pubblicato il testo del
Piano Nazionale Integrato per I'Energia e il Clima, inviato a dicembre 2019 alla Commissione europea.
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http://www.consilium.europa.eu/it/policies/clean-air/national-emission-ceilings/

Componente emissiva Dal 2020 al 2029 Dal 2030
NOy -40% -65%
PM2 5 -10% -40%

Nell'ambito del Green Deal europeo, I'UE sta rivedendo tali norme per allinearle maggiormente alle raccomandazioni
dell'Organizzazione mondiale della sanita. L'UE mira, inoltre, a migliorare la legislazione complessiva dell'Unione in mate-
ria di aria pulita, sulla base degli insegnamenti tratti dalla valutazione 2019 delle direttive sulla qualita dell'aria ambiente al
fine di evitare, prevenire o ridurre gli effetti nocivi dell'inquinamento atmosferico sulla salute umana e sull'ambiente, in linea
con l'ambizione del Green Deal europeo a zero inquinamento.

Il Piano Energetico Regionale Lazio

Il Piano Energetico Regionale Lazio prevede una riduzione consumi nel settore trasporti del 30% pari a 1.529 ktep? (tra
2014 e 2050) cui corrisponde una riduzione delle emissionidiCO2d el | 66 7 % n el medesi mel%aht er val
2030 rispetto al 2014; - 81% al 2050) mediante lo sviluppo di policy di intervento relative a:

1 il trasporto pubblico locale e il potenziamento delle infrastrutture viarie e ferroviarie ad esso connesse;
1 sistemi intelligenti di trasporto e logistica in ambito urbano;

9 la mobilita alternativa, condivisa, diffusa e integrata;

1 la mobilita elettrica e le infrastrutture di ricarica dei veicoli elettrici;

1 la mobilita a metano e biometano;

1 lublizzo del gas naturale liquefatto nel trasporto stradale pesante e in ambito portuale.

Sintesi target clima e qualit”™ delldaria

Nella successiva tabella si riporta una sintesi dei target che, a livello nazionale, siamo chiamati a conseguire sia per le
emissioni climalteranti sia per quelle inquinanti.

Direttiva Descrizione Periodo Target

Emissioni gas serra rispetto al 1990 2030 -55%

Emissioni auto e veicoli leggeri (nuove immatricolazioni) rispetto
Green Deal o 2030 -55%
ai livelli del 2021

Emissioni auto e veicoli commerciali leggeri 2035 0
Emissioni climalteranti rispetto al 2005 2030 -33%
PNIEC Energia primaria rispetto al 2005 2030 -43%
Fonti energia rinnovabile nel settore trasporti 2030 22%
dal 2020 al
2029 0%
recepita dal DPCM 23 dal 2030 -65%
novembre 2021
dal 2020 al
PM2s -10%
2029

3 tep = tonnellate equivalenti di petrolio
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Direttiva Descrizione Periodo Target

dal 2030 -45%
Ridurre i consumi energetici negli usi finali (civile, industria, tra-
. . . . ) 2030 -13%
sporti e agricoltura), rispetto ai valori del 2014
Giorni di to del valore limite di PM1o (OMS) 2030 3
iorni di superamento del valore limite di
SRSvS: Agenda regio- P 10 giorni/anno
nale 2030 ) . . .
Posti-km offerti dal trasporto pubblico locale rispetto al 2004 2030 +26%
Utilizzo di fonti fossili per ridurre le emissioni climalteranti rispetto 2030 -37%
al 1990 2050 -80%
PER Fonti fossili nei trasporti 2050 -96%
NOx 2025 -17,7%
PRQA 2022
PMuio 2025 -40,2%
Tabellal.lSi nt esi dei target normati vi su clima e qualit’

1.1.2. Sicurezza stradale

Il Piano Nazionale Sicurezza Stradale 2030 (Delibera CIPESS 14 aprile 2022, n. 13) elaborato dal Ministero delle Infra-
strutture e della Mobilita Sostenibili rappresenta una proposta seria e articolata, sia sul piano dei contenuti sia su quello
della scansione temporale delle azioni, per conseguire una profonda trasformazione del modo di affrontare questa proble-

matica util i z zSafe Systemleldonatp dalbledNaziom Unite e dalle altre organizzazioni internazionali attive

sul tema.

Léapproccio al Piano =~ quello suggerito a |livello internazi
presenta un cambiamento i mportante rispetto all dapproccio se
condo cui gli incidenti stradali sono il prezzo da pagare per garantire la mobilita e si prefigge | 6 obi et ti vo di el i

vittime di incidenti stradali e lesioni gravi a lungo termine, con obiettivi intermedi da definire negli anni.

La AStrategia per un trasporto sostenibile e i%conkeimhlogent eo
biettivo a lungo termine di Vision Zero, zero vittime entro il 2050, e lo estende a tutte le modalita di trasporto. La comuni-
cazione ALOBEuUr o-PJa ai moMaoviméntsmsteni bile per | 6Europamne sicura
obiettivi intermedi di riduzione del numero di vittime della strada e del numero di feriti gravi del 50% tra il 2020 e 2030.
Seguendo tale impostazione, anche | 6l talia si pone come obie
strada e il numero di feriti gravi nel decennio 2020-2 0 3 0 , anche se | 6anomalia del dato re

della pandemia, suggerisce di assumere come dato iniziale di riferimento quello relativo al 2019, come proposto anche
dallo High Level Group on Road Safety della Commissione europea.

Va quindi chiarament e adinierzanmeatd dei nottie fetitbgoakiiergrp it 2030@ raggaihgibile
solo se in Italia verra portato a compimento il processo di evoluzione culturale sulle tematiche della sicurezza stradale,
iniziato nei primi anni 2000, che trova | a sua nattenmal e conc

4 Sustainable and Smart Mobility Strategy i putting European transport on track for the future https://ec.europa.eu/transport/sites/de-
fault/files/legislation/com20200789.pdf
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In tale ottica, si pu, affermare che | 01 t adelia€ommgsosezeura& nc he |
pea, volendo raggiungere entro il 2050 un azzeramento totale del numero dei morti su strada.

Direttiva Descrizione Periodo Target
Numero di morti e feriti da incidenti stradali rispetto al 2019 2030 -50%
PNSS
Numero di morti e feriti da incidenti 2050 0

Tabella 1.2 Sintesi dei target normativi sulla sicurezza stradale

1.2. Indicatori del raggiungimento degli obiettivi

In coerenza con la proposta metodologica generale, ovvero quella di considerare i diversi Piani di Settore (Piano di
Bacino, Piano delle Merci e della Logistica Sostenibile, Biciplan e Piano per la Mobilita delle Persone con Disabilita) parti
integranti del PUMS, la valutazione degli indicatori per il raggiungimento degli obiettivi € declinata nel Piano di Monitoraggio
ex ante, che e stato sviluppato con una visione di sistema, in grado di fornire informazioni complete per tutte le politiche,
strategie e azioni messe in campo.

| principali obiettivi che il Report di monitoraggio ex ante si pone sono:

1 la definizione degli indicatori di valutazione degli scenari, i quali vengono utilizzati per la valutazione comparata
degli Scenari di Piano (PUMS e Piani di Settore). Gli indicatori di valutazione sono prodotti prevalentemente attraverso
output da modelli di simulazione (sia di traffico che ambientali) in quanto specializzati nel poter effettuare confronti
diretti generati da ipotesi e alternative. Gli indicatori di valutazione contribuiscono a fornire indicazioni quantitative in
merito al raggiungimento dei vari target prefissati dagli obiettivi del Piano (valutazione ex ante) nonché costituiscono
i valori target con cui raffrontare gli indicatori di monitoraggio ex post per gli scenari di medio e lungo periodo;
1 la definizione degli indicatori di monitoraggio degli obiettivi del PUMS, basati su grandezze e informazioni diretta-
mente misurabildi e non prodotti perci, da simulazioni mo d e
giungere;
1 la definizione degli indicatori di contesto, necessari a raccogliere informazioni sulle dinamiche complesse esogene
al perimetro di intervento di un PUMS quali ad esempio fattori macro-economici, geo-politici e climatici;
9  solo per gli operatori logistici indicatori di settore alfinediver i fi care | 6efficacia dell e mis
mentate e pianificare al meglio i giri di consegna; ai clienti di monitorare la posizione del veicolo e farsi trovare pronti
aricevere la merce e, infine, ai Comuni della Citta Metropolitana di avere visibilita dei flussi commerciali e organizzare
in tempo reale | 6utilizzo delle infrastrutture, che dovreb

Per la descrizione di dettaglio degli indicatori si rimanda al documento del Piano di monitoraggio ex ante. Di seguito,
invece, siriportal a t abel | a awarbrede desdrizonecdel softainsieme degli indicatori che sono stati utilizzati
per valutare i risultati forniti dal modello di simulazione per ciascuno degli scenari considerati. Indicatori che vengono
calcolati per ciascuno degli ambiti territoriali che compongono i sub bacini di mobilita della Citta metropolitana di Romas.

Indicatori di valutazione

. - Descrizione indicatore
degli scenari

Cod_prog

Totale della domanda generata/attratta da ogni sub bacino di mobilita nel giorno medio

1 Domanda totale .
feriale

SAQuadr o de-20B0pétkasirezzdstradale - Prossime tappeversol ' obi etwiitvtoi me& r (Vi ditps:/ffeceier o) 0,
ropa.eu/transport/road _safety/sites/roadsafety/files/move-2019-01178-01-00-ittra-00.pdf

6 Per la descrizione dei sub bacini di mobilita si rimanda al Quadro Conoscitivo i Volume 1 del PUMS cap. 5.1 oppure al successivo §
2.3.4

10 )
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Cod_prog

Indicatori di valutazione
degli scenari

Ripartizione modale

Veicoli chilometro privato

Veicoli ora privato

Velocita media privato

Passeggeri chilometro
trasporto pubblico

Saliti TPL

Saliti TPL ferroviario

Descrizione indicatore

Per ciascun sub bacino, quota percentuale della domanda generata che effettua lo
spostamento utilizzando il mezzo privato, il trasporto pubblico, la mobilita attiva.

Distanza complessivamente percorsa sulla rete stradale di ciascun sub bacino da parte dei
veicoli privati

Tempo speso complessivamente sulla rete stradale di ciascun sub bacino da parte dei
mezzi privati

Ottenuta dal rapporto tra i due indicatori precedenti

Distanza complessivamente percorsa dagli utenti sulla rete del trasporto pubblico (ferro,
gomma, etc) di ciascun sub bacino

Utenti saliti sui servizi di trasporto pubblico (ferrovia gomma, metro, tram) nelle
stazioni/fermate di ciascun sub bacino

Utenti saliti sui servizi ferroviari (SFM, Regionali veloci, etc) nelle stazioni di ciascun sub
bacino

Tabella 1.3 Indicatori di valutazione degli scenari di simulazione
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2. Elementi propedeutici alla costruzione
degli scenari

2.1. Orizzonte temporale di riferimento

Il primo elemento che & necessario definire quando ci si appresta a delineare un processo di pianificazione & quello di

individuare | 6orizzonte di pi ano, cio I danno di ri Zienr i ment o
proposte.
Come gia ripetutamente esposto, il PUMS é chiamato a delineare | o svi |l uppo del sistema dell

strategica di lungo periodo (solitamente decennale). Questa prassi avrebbe portato a considerare come orizzonte tempo-
rale di riferimento il 2032/2033. Il PUMS, per0, ha deciso di prendere a riferimento una data che & destinata a rappresentare
una vera rivoluzione nel settore della mobilita. Infatti, giovedi 27 ottobre 2022 il Parlamento europeo e il Consiglio europeo
hanno raggiunto un accordo che fissa in maniera definitiva al 2035 lo stop alla vendita di auto e veicoli commerciali leggeri
con motore termico.

Si & scelto quindi di indicare come orizzonte temporale di riferimento del Piano proprio il 2035 per connettersi con
guesta decisione che obblighera tut t i gl i operatori del settore dei trasporti @
nibilita.

2.2. Dinamiche demografiche e insediative agli orizzonti di piano

2.2.1. Previsioni demografiche

Al 1° gennaio 2021 la popolazione residente nel territorio della Citta metropolitana di Roma ha raggiunto la consistenza
di 4.231.451 abitanti (dato provvisorio al 1° gennaio 2022: 4.222.631 abitanti), confermando e rafforzando il primato di
prima area metropolitana per dimensione demografica. |l territorio si compone di 121 comuni, compresa Roma Capitale,
la cui popolazione residente € pari a 2.770.226 abitanti (dato provvisorio al 1° gennaio 2022: 2.761.632 abitanti).

Analizzando la struttura demografica nel corso degli anni, suddivisa per sub-bacini (Tabella 2.1), rispetto allo stesso
dato dell 6anno 22021)6i ogsene uria dimhinuzidh® dielé2,5% indicando un trend decrescented el | 6 ar e a
metropolitana di Roma, che mantiene comunque la sua straordinaria preminenza dimensionale e funzionaleal | 6 i nt er no
della Regione Lazio.

Sub Bacino Pop 2011 Pop 2016 Pop 2021 Variazione 11-21  Variazione 16-21
Roma 2.616.313 2.864.731 2.770.226 5,9% -3,3%

4 )
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Sub Bacino Pop 2011 Pop 2016 Pop 2021 Variazione 11-21  Variazione 16-21

Aurelia 218.038 237.875 236.903 8,7% -0,4%
Casilino 155.727 161.944 159.398 2,4% -1,6%
Cassia-Braccianese 53.583 56.338 55.057 2,8% -2,3%
Castelli 345.479 364.194 360.010 4,2% -1,1%
Flaminia-Tiberina Ovest 101.582 110.773 108.888 7,2% -1,7%
Litorale 195.628 215.527 218.772 11,8% 1,5%

Salaria 120.683 127.831 126.370 4,7% -1,1%
Tiburtino 159.414 170.588 167.148 4,9% -2,0%
Tiburtino Est 31.018 30.673 28.679 -7,5% -6,5%
Totale 3.997.4657 4.340.474 4.231.4518 5,9% -2,5%

Tabella 2.1 Gradiente popolazione 2011-2016-2021 per sub-bacino. Fonte: ISTAT, dati al 1° gennaio

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

La variazione negativa pit importante si registra per Roma Capitale. Questa dinamica =~ in parte
percepita dalla cittadinanza, in termini di qualita della vita, a spostarsi nei comuni piu periferici, in particolar modo lungo il
Il itorale. Inoltre, con buona p rabitudinblavbratite gyotidiank neglputtimidue armhie | | a p a
ha portato, ad esempio, alcune categorie di addetti a lavorare in smart working, senza necessariamente raggiungere
fisicamente il luogo di lavoro predefinito, acuendo le dinamiche di spopolamento del capoluogo gia iniziate dal 2016 in poi.

Questa breve analisi indica che nel territorio metropolitano, ma piu in generale in tutto il paese, € in atto una dinamica
di leggera riduzione della popolazione. Sulla base di tali risultanze si & deciso, utilizzando un approccio di tipo cautelativo,

o
—

di mantenere costante il livello della domanda globale di mobiltanel | 6arco di tempo d). val

2.2.2. Previsioni insediative

Il PUMS e i correlati Piani di Settore, vogliono essere piani strategici della mobilita fortemente integrati con le politiche
insediative della Citt”™ metropolitana, non occupandosi sol o
e soprattutto del miglioramento della qualita di vita nelle citta e nel territorio, in coerenza e in sinergia con gli strumenti
programmatici dei diversi settori: trasporti, urbanistica, ambiente, attivitd economiche, etc. Per questo motivo, il rapporto
tra mobilitd e trasformazioni urbanistiche in una logica di sviluppo sostenibile & stato considerato un tema centrale del
PUMS e dei Piani di Settore della Citta metropolitana poiché interseca direttamente ed indirettamente tutti gli ambiti legati
alla sostenibilita economica, ambientale e sociale.

Ne consegue quindi, che le proposte di strategie ed azioni contenute nello Scenario di Piano hanno adeguatamente
considerato trasformazioni urbane e territoriali previste nel prossimo decennio, recependo e integrando le ipotesi piu rea-
listiche di sviluppo insediativo e della pianificazione urbana e territoriale; questo si & manifestato non tanto in termini di
stima effettiva degli impatti dovuti agli incrementi di domanda quanto piuttosto attraverso scelte strategiche in grado di
fornire alternative dimobil i t © i ntegrate all 6organizzazione del territorio.

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

8 Dal 2019 i dati tengono conto dei risultati del censimento permanente della popolazione, rilevati con cadenza annuale e non piu
decennale. A differenza del censimento tradizionale, che effettuava una rilevazione di tutti gli individui e tutte le famiglie ad una data
stabilita, il nuovo metodo censuario si basa sulla combinazione di rilevazioni campionarie e dati provenienti da fonte amministrativa.
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Si citano a titolo esemplificativo ma non esaustivo, Il e val
2030 (che sar”™ oggetto di assegnazione nel novembre del 202:
allestimento dell'esposizione e che rappresenta in ogni caso un distretto di interesse per eventuali interventi di rigenera-
zione urbana, inclusione e innovazione, le previste future realizzazioni del Nuovo Ospedale Tiburtino (NOT), del Nuovo
Porto Commerciale di Fiumicino, il gia realizzato nuovo stabilimento Amazon ad Ardea, e tutte le relative azioni pensate
per i necessari incrementi di accessibilita con forme di mobilita sostenibili da affiancare al mezzo privato che saranno
comunque da approfondire nelle successive fasi di progettazione di dettaglio (PFTE, Progetti Definitivi, etc.).

2.3. La Domanda di mobilita

Il processo pianificatorio non puo prescindere dalla rappresentazione e dalla lettura analitica delle relazioni territoriali
generate dai fabbisogni di domanda i dei residenti e non residenti per motivi scolastici, lavorativi, sanitari e di quelli non
sistematici generati tanto dai residenti che dai turisti - per ambito spaziale (auto contenuti nella Citta metropolitana e di
scambio con la corona delle province esterne).

Il presente capitolo offre alcuni spunti di riflessione emersi dalla diagnosi contenuta nel Quadro Conoscitivo del PUMS
e dei Piani di Settore che hanno costituito alcuni dei principali driver nel processo di definizione delle strategie, delle azioni
e degli interventi specifici in merito al sistema di trasporto metropolitano ed in modo particolare del sistema di trasporto
pubblico. Come noto, gli spunti sono stati ottenuti dalla lettura congiunta del sistema di offerta inteso come performance
di esercizio della rete stradale e di quella dei servizi di trasporto collettivo che insistono nella Citta metropolitana (linee,
percorsi e frequenze), del sistema di domanda che ogni giorno interessa il territorio metropolitano (desunto da fonti dati
tradizionali, daldvdthaddoa,dahedaampt ehafonici ed FCD) e dell 6i nf

Le analisi illustrate si sono concentrate prettamente sulle attuali dinamiche di mobilita in quanto gli impatti generati dalle
azioni proposte dal Piano e le relative esternalita sono stati oggetto di valutazione mediante un modello multimodale che
ha simulato i diversi scenari di proiezione.

2.3.1. Ricostruzione delle matrici di domanda sulla base dei dati telefonici Vodafone

Come esposto nel Quadro Conoscitivo i Volume 1 del PUMS, per la redazione dei documenti di Piano sono stati acquisiti
i dati relativi al mese di Ottobre 2019 dal |l e cell e telefoniche dell operatore tel
presenza dei dispositivi mobili ad esse collegate®. A partire da questa informazione ed in maniera completamente anonima
e aggregata, vengono ricostruite | e sequenze di spostamento

Questi dati hanno costituito uno dei principali input per la realizzazione del modello di domanda che a sua volta costitui-
sce il cuore del modello strategico di simulazione multimodale che & stato implementato al fine di valutare gli effetti generati
dalle azioni proposte dal PUMS della Citta metropolitana di Roma Capitale.

Le informazioni ottenute da questa fonte dati sono state suddivise nelle seguenti macro-zone:
9 Citta metropolitana di Roma Capitale, costituita da 710 zone con zonizzazione a livello di dettaglio comunale o sub-
comunale;

1 resto della Regione Lazio, che comprende 30 zone con aggregazione a livello di dettaglio comunale o sub-provinciale;

9 Italia centrale, costituita da 15 zone ottenuted al | 6 aggregazi one di pi ¥ comuni , con 1
ciale;
9 resto ,dotddavisa in 11 zone allo scopo di simulare |l e princ

9 Si specifica che, gli operatori telefonici, non forniscono dati relativi solamente al campione composto dai propri utenti, ma sempre dati
espansi a tutto universo della popolazione.

>y )
GO mm, \Shrr1S 17

Mebili
Mebility INGEGNERTA PER L®AMSIENT




Lébestrazione dei dat i telefonici del mese di ahesiagdamcieno2 019 p.

al meno ad umarea della Cittaamettbjeolitdna in altri termini attraverso questa elaborazione € stato possibile

avere indicazioni su tutti gli spostamenti che hannouttiri gi ne

gli spostamenti che, pur avendo origine e destinazione esternamente a tale area, la attraversano nel corso del loro viaggio.

Si vengono quindi a definire quattro differenti tipologie di spostamenti che possono essere definiti come;
IN-IN - spostamenti interni alla Citta metropolitana;
IN-OUT - spostamenti con origine interna alla CmRC e destinazione esterna;
OUT-IN - spostamenti con origine esterna alla CmRC e destinazione interna;

=A =4 =4 =4

CROSS - spostamenti con origine e destinazione esterni alla Citta metropolitana ma che nel loro percorso hanno
intercettato il territorio della CmRC.

2.3.2. La matrice Origine - Destinazione

A partire dai dati telefonici acquisiti € stato possibile ricostruire le matrici di domanda per il giorno feriale medio segmen-

tate sulla base della seguente profilazione dell dutenz
M fascia dbet " ;

9 tipologia di utente: residente nella Citta metropolitana, non residente, straniero;

1 frequenza dello spostamento;

9 cardinalita dello spostamento.

E stato quindi possibile ricostruire la matrice di un giorno medio feriale del periodo invernale che ammonta complessi-
vamente a oltre 6,9 milioni di spostamenti (Tabella 2.2). Di questi il 95% (6,6 milioni) sono spostamenti che hanno

origine e destinazione al |l 6i,merreih306% dond dpastant@ntitditscambivetra la €ifflao | i t a n @

metropolitana ed il resto dei comuni del Lazio. Gli spostamenti sulle altre relazioni raggiungono, al massimo, lo 0,5% del

totale.

CmRC Resto del Lazio Italia centrale Resto dol Totale

CmRC 6.617.819 123.917 32.412 4.135 6.778.283

Resto del Lazio 124.662 5.686 1.278 162 131.788
Italia centrale 25.435 1.000 857 142 27.434
Resto dbo 3.414 148 158 3.720

Totale 6.771.330 130.751 34.705 4.439 6.941.224
Tabella 2.2 Matrice O/D del giorno feriale medio invernale per macro-zone Fonte: Elaborazioni RTI su dati Vodafone Italia

Per quanto riguarda |l a distribuzione temporale nell darco del

Figura 2.1 si riporta il profillo orario.

Léandamento presenta tre picchi: uno |-9200; ma hella fas@a dip@mezo im a | o r i

corrispondenza al termine dell éorario scolastico e uno

registrano complessivamente oltre 1,8 milioni di spostamenti (il 26% del totale).

nel
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Figura 2.1 Profilo orario degli spostamenti giornalieri rilevati dai dati telefonici. Fonte: Elaborazioni RTI su dati
Vodafone Italia

2.3.3. La caratterizzazione della domanda di mobilita

Come accennato in precedenza, il dato telefonico consente di acquisire informazioni aggiuntive sul profilo degli utenti
che effettuano gli spostamenti.

In primo luogo, € possibile classificare gli utenti secondolaf a s c i a Indu@gad caso, disponendo di un universo di
osservazioni molto piu ampio, le classi considerate sono:
14-19 anni;
20-25 anni;
26-40 anni;
41-65 anni:
over 65 anni.

= =4 =4 4 -4

Dalla lettura dei dati, si osserva che la fascia 41-65 e quella che esprime il maggior numero di spostamenti, indipenden-
temente dal fatto che =~ |l a fascia doet " -25é quellaacigegenerailm@norpi ez z a.
numerodispostament i , anche in questo caso indipendentemente dal fat

Un secondo aspetto sulla base del quale & possibile profilare gli utenti & la loro residenza. E infatti possibile stabilire se
|l 6utente = residente nel territor 19senbrevrkiede @vero se'é stragerotl.dDp ol i t an
guesta analisi risulta che i residenti generano | 687% deglii
attestano in prossimita del 6%.

©E opportune specificare che | a ullacase deedatzamagrdfieilassdciate ala $IM, bensi sulla~ def i n
posi zione in cui viene rilevato | 6apparecchio durante llacatear e nott
goria residenti anche gli studenti universitari fuori sede che, durante gli studi, vivono nel territorio della Citta metropolitana.

Per quanto riguarda gli stranieri, invece, essi sono identificati in virtu del fatto che presentano una SIM non Vodafone Italia.

| e
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Figura 2.2 Profilo orario degli spostamenti degli stranieri (in migliaia). Fonte: Elaborazioni RTI su dati Vodafone Italia

Nel caso degli stranieri & interessante osservare il loro profilo orario degli spostamenti che, come prevedibile, si diffe-
renzia notevolmente da quello dei residenti ed anche dei non residenti (Figura 2.2) e, come atteso, quanto la concentra-
zione degli spostamenti di questa categoriadiut enti i nteressi sia in origine si
roporto di Fiumicino e | darea del centro storico dell a

Un ulteriore interessante aspetto che é possibile indagare attraverso i dati telefonici & la classificazione degli utenti sulla
base della frequenza con cui effettuano un determinato spostamento. A tal riguardo la ripartizione degli utenti & stata
definita nel seguente modo:

1 occasionali: coloro che nel corso del mese effettuano fino a 3 volte il medesimo spostamento;
9 regolari: coloro che compiono lo stesso spostamento da 4 a 12 volte nel mese;
1 frequenti: coloro che nel mese compiono piu di 12 volte il medesimo spostamento.

Il 45% degli spostamenti risulta di tipo occasionale (oltre 3 milioni di spostamenti/giorno), mentre i regolari ed i frequenti
si suddividono equamente il restante 55%. Se si prendono in esame i soli utenti stranieri, i loro spostamenti risultano
occasionali nel 93% dei casi, mentre, nel caso dei non residenti, gli spostamenti occasionali sono il 56% ed il restante 44%
é perfettamente suddiviso tra le altre due tipologie.

Passando infine ad analizzare la sequenza degli spostamenti possono essere sviluppate altre interessanti analisi e
considerazioni. In primo luogo, dal grafico di Figura 2.3 si evidenzia che, relativamente al totale degli spostamenti giorna-
lieri, il 27% di essi é costituito dal primo spostamento, un altro 27% dal secondo spostamento, il 16% dal terzo spostamento
ed il restante 30% dal quarto o ulteriori successivi spostamentil2.

12E bene precisare che in questo caso, la sequenza o cardinalita dello spostamento, non & da confondere con la catena degli sposta-
menti che si possono registrare a seguito di una uscita da casa e prima di farvi ritorno. Nella trattazione in esame, invece, gia il
secondo spostamento potrebbe essere un ritorno a casa.
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Figura 2.3 Distribuzione della cardinalita degli spostamenti. Fonte: Elaborazioni RTI su dati Vodafone Italia

In guesto caso =~ molto interessante analizzare come si di st
menti:
9 oltre il 40% dei primi spostamenti (oltre 750.000) avviene nella fascia tra le 7.00 e le 9.00 del mattino;
1 peril secondo spostamento il picco si ha tra le 10.00 e le 15.00 e interessa poco meno del 50% (circa 900.000) del
complesso dei secondi spostamenti;
1 nel caso del terzo spostamento si registrano valori elevati per un periodo molto ampio che va dalle 10.00 alle 19.00.
In questa fascia si svolge circa il 78% (circa 870.000) dei terzi spostamenti;
1 perlo spostamento dal quarto in poi la fascia di picco va dalla 16.00 alle 20.00 e copre il 55% (poco meno di 1.150.000)
di questa categoria di spostamenti.

2.3.4. Dinamiche di scambio tra Roma Capitale e il resto del territorio metropolitano

| sub-bacini di mobilita

Come illustrato nel Quadro Conoscitivo - Volume 1 del PUMS, le analisi condotte sul territorio della Citta metropolitana
di Roma Capitale sisonobasatepr eval ent e ment e umstaudi dn&isioc,o scihded entasec oino prendendo
quantoi ndi vi duato dall 6ente durante | a r thaguestofase, infdte il terfdri@én o St r
stato suddiviso, tra gli altri, in 10 sub-Bacini di mobilita, nel |l 6ottica di facilitaredell 6dor gal
dati specifici, aggiornati e georeferenziati, utili alla formulazione di scenari e previsioni 0 .

13 F o n tlleterritofio metropolitano romano: cartografie e numerio - https://www.cittametropolitanaroma.it/notizia/territorio-metropoli-
tano-cartografie-numeri-base-conoscenza-fondamentale-progettare-territorio/
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Figura 2.4 1 10 sub-bacini di mobilita. Fonte: Elaborazione RTI da suddivisione del Piano Strategico di Citta
metropolitana di Roma Capitale Aprile 2017

Questi sub-bacini di mobilita vengono pertanto ripresi nella redazione del presente Piano per fornire uno schema di unita
di

Le

anal

10

i si in grado riassumere | principaldi riscontr.i

uni t " di anal i si costituiscono undaggregazione

a lSistemaRomad evidenziando il ruol o baricentri co d-ést relocanfine

con la provincia di Latina e Frosinone, si collocano i sub-bacini Litorale (4 comuni), Castelli (17 comuni), Casilino (24

comuni) e Tiburtino Est (23 comuni). Ad Est, a ridosso del confine con la regione Abruzzo e la provincia di Rieti, si

collocano Tiburtino (13 comuni) e Salaria (10 comuni) mentre, a nord, sono dislocati i sub-bacini Aurelia (7 comuni),
Cassia-Braccianese (5 comuni) e Flaminia-Tiberina Ovest (17 comuni).

dei comuni di cui si compone il territorio metropolitano, ovvero 64 comuni. I Si stema Roma

E interessante notare come isub-b aci ni fiCastelli

, Casilino e Tiburti.i

no
vV a

litorale laziale ed é costituito, a sua volta, da 15 Municipi che si distribuiscono radialmente dal punto di vista territoriale.

Lo scambio trai 9 sub-bacini e Roma Capitale

La matrice di domanda desunta dai dati telefonici forniti da Vodafone lItalia relativamente al giorno medio feriale del

mese di ottobre 2019 indica un valore pari a oltre 1.300.000 spostamenti giornalieri in termini di interazioni tra i sub-

ott

di
Cap

Es

bacinisenza considerare | dautocont eni nestarrnoalel tartitorib roetrapolitano (ciecaih o e
15% del totale).
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Analizzando nel dettaglio le relazioni tra i vari sub-bacini, emerge come Roma Capitale attiri oltre il 40% dei mutui scambi
seguita dal dato dei Castelli, con un numero di spostamenti giornalieri attratti pari a circa 208.000 e, a seguire, il dato del
sub-bacino Aurelia, con circa 138.000 spostamenti giornalieri attratti.

Parimenti, le analisi sul potere attrattivo di Roma mostrano un totale di circa 535.000 spostamenti giornalieri attratti dalle
altre 9 realta territoriali metropolitane, la cui quota predominante e rappresentata dai Castelli, con piu di 150.000 sposta-
menti giornalieri verso la capitale e, a seguire, i sub-bacini Aurelia e Tiburtino, rispettivamente con circa 110.000 e 65.000
spostamenti giornalieri diretti verso Roma. Come atteso, valori molto bassi, quasi nulli, coinvolgono sub-bacini agli anti-

podi rispetto al baricentro del territorio metropolitano come, ad esempio, le interazioni tra il Tiburtino Est e la Cassia.
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Aurelia 426 4187 1365 1549 2107 110.713 1.077 1.034 61 122.518
Casilino 554 53 18.952 241 835 30737 383 2600 2576  56.931
Cassia- 4.838 99 188 1.168 115  16.013 235 207 7 22.869
Braccianese
Castelli 2.435 18457 245 940  21.189 152398 1.081 2151 170 199.067
_Flaminia- 2.732 258 1264  1.118 1.080 50513 9511  1.123 28 67.628
Tiberina Ovest
Litorale 2.164 735 56 22430 491 60.568 517 873 52 87.887
Roma 122.792 33.980 14.981 160.245 51.109 66.229 48.907 68.153 5461  571.856
Salaria 1.903 374 146 1237 8834 624  43.642 13524 155 70.439
Tiburtino 1.334 2455 235 2607 1192 925  63.760 14.152 5.814  92.474
Tiburtino-Est 119 2.776 12 236 38 68 6.287 173 5.218 14.927
Totale 138.871 59.559 21.179 208.377 65562 93.171 534.632 76.037 94.884 14.324 1.306.595

Tabella 2.3 Matrice degli spostamenti giornalieri in valore assoluto tra i sub-bacini. Fonte: Elaborazioni RTI su dati

Vodafone ltalia

Focalizzando le valutazioni su Roma Capitale e introducendo anche la suddivisione nei 15 Municipi, si osserva come le
zone della Capitale che scambiano di piu col resto del territorio metropolitano sono costituite dal | e 1l Municipio (che
insieme raggiungono il 20% degli spostamenti totali attratti ogni giorno da Roma Capitale e provenienti dagli altri sub-
bacini), VII Municipio (circa il 15% degli spostamenti totali attratti) e IX Municipio (circa il 10%).

Queste analisi, come le altre contenute in seguito, sono risultate propedeutiche a inquadrare le dinamiche di scambio

tra il territorio di Roma Capitale e il resto del | 6aerlaa
progetta zi one di un sistema di trasporto pubblico non solo
e specializzi i servi zi n funzione dell real i necessi
0 “a

CO fmm Shirrs 23

met r
orien
t” de



I principali corridoi di domanda

Sfruttando le potenzialita del modello di simulazione a scala regionale, implementato per valutare gli effetti apportati

dagli interventi previsti negli scenari di Pianodel PUMS, =~ stata condotta undanali si per ir

scambio tra il territorio metropolitano.

La valutazione é stata condotta allo scopo di costruire un assetto di rete multimodale il piu possibile demand driven in
grado di sviluppare servizi ferroviari, corridoi di autolinee su gomma e parcheggi di interscambio che minimizzino le rotture

di carico per | dutenza (trasbordi), riducano | e percorrenze
simi zzino il funzionamento della rete portante del capoluogo.
di domanda totale giornaliera ottenuta dai dati telefonici (senza distinzione tra trasporto pubblico e privato al fine di valutare

adeguatamente tutta | a domanda potenziale) escludendo | o scz:
desiderata delrmdwnt ez a sipmstamenti, | 6assegnazione ~ stata coc

vincoli dettati dalla capacita delle infrastrutture esistenti. Inoltre, sempre sfruttando le potenzialita dei dati telefonici, la
valutazione ha tenuto conto anche della sistematicita degli spostamenti, profilando le quote di domanda tra frequenti,
regolari e sistematiche (cfr. paragrafo 82.3.3) per mi surare i Ilivelli di utenza in f

Livelli di sistematicita

Frequenti
. 10000

020 R
Regolan

0.25%, 5‘3°:-‘M'c
Occasionali

o0 2500 s000 1%

PN

)

Figura 2.5 Assegnazione della domanda di mobilita da dati telefonici senza vincoli di capacita. Fonte:
Elaborazione RTI

Dalla lettura dei flussogrammi in Figura 2.5 si evince in generale una forte domanda di penetrazione verso la citta con-
solidata di Roma Capitale che carica |le direttrici radi al i

bacini Castelli, Casilino, Aurelia e Tiburtino.

Facendo dei focus specifici, per quanto alla porzione di territorio collocata sul litorale, si registrano dinamiche di scambio
piuttosto intense principal mente attraverso |l e tre diremettri
Autostrada A91 Roma-Fiumicino, Autostrada A12 Roma-Civitavecchia e SS148 Pontina; inevitabilmente, la presenza
lungo il litorale di due dei principali hub di valenza nazionale e internazionale della Citta metropolitana (Aeroporto di Fiu-

(

C i

micinoe PortodiCi vi t avecchia) determina una qguot a&oloroicHe reVcarsotde measé s post

effettuano al massimo 3 volte il medesimo spostamento) che rappresentano i principali flussi turistici in ingresso nel terri-
torio metropolitano. Di particolare rilevanza |l e relmrrioni
del sub-bacino Aurelia (Ladispoli, Civitavecchia, etc.) sia tra Fiumicino e il X Municipio di Roma (Ostia).

fi
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Per quanto invece alla domanda proveniente dalla porzione sud-or i ent al e del |l 8i ntero territor
Casilino, Tiburtino, Tiburtino Est), si registra una quota di spostamenti verso il capoluogo superiore rispetto al litorale in
termini assoluti ma in grado di distribuirsi su una gamma pit ampia di direttrici radiali di penetrazione dal momento che |l
territorio € maggiormente servito dal punto di vista infrastrutturale. Dal punto di vista delle relazioni tangenziali, piuttosto
rilevanti risultano le dinamiche di scambio reciproche tra Castelli, Litorale Sud, Tiburtino Est e Casilino.

Domanda potenziale nelle aree di influenza dei nodi ferro e metro di Roma Capitale

Come illustrato in precedenza, il fenomeno del pendolarismo € caratterizzato da ingenti flussi di spostamenti che quoti-
dianamente si spostano dalle aree residenziali della Citta metropolitana verso le destinazioni di lavoro, studio e altri poli
attrattivi localizzati internamente al perimetro di Roma Capitale. Questo fenomeno incide notevolmente sui volumi di traffico
privato, generando situazioni critiche di congestione con ripercussioni negative su tutto il sistema della mobilita.

Le analisi che sequono*s ono st ate condotte con | 6obiettivo principale
rare, in ottica di mobilita sostenibile, queste dinamiche, individuando le direttrici di adduzione a nodi portanti della rete di
Roma Capitale particolarmente interessate da flussi di autoveicoli privati.

Sono stati analizzati i Floating Car Data del 2019 con applicazioni mirate a:
9 individuare i corridoi su cui si instrada la domanda in accesso a Roma, su cui pianificare un potenziamento dei servizi
di trasporto pubblico metropolitano (sia ferroviari che di autolinee su gomma);
9 individuare particolari punti in cui potenzialmente possibile intercettare la domandainautoc he accede all 6ar
terna al GRA, realizzando dei parcheggi di interscambio a servizio del sistema portante della rete di Roma.

Louniverso di anuanldiessit rdiscaosrties include i viaggteéettuati nei giorni feriali, originati fuori
dal GRA e destinati in prossimita dei nodi della rete portante, ferroviaria e metropolitana, dentro il GRA15,

Costituiscono il campione di anal i si (selezionato a partir
effettuano sia andata che ritorno (extra-intra GRA il primo spostamento, intra-extra GRA il secondo) nella stessa giornata,

trale 06:00e1e22:00.Al | 6i nterno del campione sono state poi selezionat
un tempo superiore a 4 or enoaéfféttbanmattriespostamenti extrd conaunaé.’® d e | GRA
Lobultimo elemento caratterizzante per selezionare i percor ¢
veicoli selezionati agli step precedenti . GIli utent i potenzi

non hanno esigenza di effettuare una molteplicita di spostamenti (catene complesse) di media lunghezza, per cui & sempre
preferibile avere | dauto a disposizione. Per escludera quest
piu due viaggi intermedi con percorrenza totale inferiore a 3 km tra andata e ritorno e quindi percorribile con altre modalita
alternative all éauto.

I risultato dell dapplicazione dei criteri di sel ezieone soj
nella mappa in Figura 2.6.

Gl i spostament.i in entrata nell 6area del &GiRndcinp, AweligfFlagnmb no da
nia, Cassia e Cassia Bis, Diramazione Roma Nord e Salaria, A24, Tiburtina e Nomentana, Appia, Anagnina, Diramazione
Roma Sud e Casilina.

Léintensit”™ dei flussi sul GRA e sulle altre viabilit,” tang:¢
nonostante nel complesso siano di natura radiale (daldebester:

4 Fonte di tutte le analisi del paragrafo: Floating Car Data di ottobre 2019. Elaborazioni RTI.
BIn prossimit”™ dei nod:i S i intende che |l a destinazione dell o spost a

¥ Tempo di permanenza inteso come differenza tra | 6oraria di ripart
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sia interna (Tangenziale Est, Palmiro Togliatti, Torrevecchia, Pineta Sacchetti) che esterna (Roma-Civitavecchia, via di
Tor Vergata, etc.) ma soprattutto il Grande Raccordo Anulare, per raggiungere la destinazione finale.

Considerando tutti gli spostamenti selezionati con i criteri sopra descritti, si ottiene una domanda potenziale per la
modalita Park&Ride a serviziod el | 6ar ea di Roma di ci r ca .Ra&ndd 0na stimgdonsas-a me nt i
sima, questo porterebbe a un risparmio su strada di circa 120.000 veic*km al giorno e 4.000 veic*h, a cui andrebbe som-
mata la componente legata al risparmio di tempo degli altri veicoli circolanti nella rete interna al GRA, per effetto della
riduzione della congestione.

1 numer o di spostament.i giornalier:i compl essi vi in ingres:
significa che |l a domanda potenziale per | a modalit”™ Park&Rid
in ingresso.

o

0 10 20 km

Figura 2.6 Direttrici di adduzione a nodi portanti della rete di Roma Capitale particolarmente interessate da flussi di
autoveicoli privati

Analisi per la domanda interamente trasferibile

Le analisi che seguono sono state realizzate allo scopo di fornire valutazioni sulla domanda potenziale con determinate
caratteristiche, integrative a quelle sulla domanda effettival’. Infatti, ai fini della corretta individuazione dei potenziali servizi
di trasporto pubblico da includere nell dambito metropolitanc
stata rilevata | 6éentit”™ della domanda c h eultasperto@ubldicochesul del | e
trasporto privato.

17 Fonte di tutte le analisi del paragrafo: Floating Car Data di ottobre 2019. Elaborazioni RTI
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In particolare, si & voluto comprendere se ci sono insiemi di relazioni Origine-Destinazione caratterizzate da elevati livelli
di domanda espressa in auto, caratterizzata da determinati comportamenti di sistematicita e sequenze di spostamenti, su
cui potrebbe aver senso rafforzare o realizzare nuovi collegamenti di trasporto pubblico e dunque offrire una soluzione per
lo shift modale della domanda potenziale individuata.

235, Analisi dell dutilizzo del Grande Raccordo Anul are

C stata condotta, tramite estrazione dei dati FCD, undanali
ofigin-kdestinazioni dell dutenlz@i chraotgmut tguma npi ecrciorirea .del | 6i
Per isolare | e percorrenze medie sulldinfrastruttura,I-l o svi

mente dalle 8 strade consolari. Le origini e le destinazioni dei viaggi sono state aggregate individuando delle corone con-
centriche,dicui 3 interne all o svilupfiguakg)l | 6i nfrastruttura, 4 este

\
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Figura 2.7 Schematizzazione delle zone della citta metropolitana in cinture concentriche
Quell o che emer ge dal dtedogeneaith di $unzioni che il @ccordn Bssolve, determinate dalle di-

verse componenti di mobilita che vi transitano. In particolare, nella giornata media feriale:

1 il numero totale di viaggi con origine e destinazione interna alla citta metropolitana che interessa il G.R.A. & pari a
circa 420.000 (circa 380.000 nel giorno festivo);

1 la porzione di raccordo piu utilizzata € quella orientale (Figura 2.8), da Nomentana a Appia dove transitano circa il
40% dei viaggi;

fcirca il 70% del |l Butenza percorre il G. R. A. per al massim
G.R.A. non supera i 15km), la quasi totalita per al massimo 3 porzioni, meno di 25 km (Figura 2.9);

9 isolando la quota di domanda che percorre solo una porzione si riscontrano distanze complessive di spostamento
piuttosto eterogenee, con piu di un terzo di questa componente che effettua viaggi superiori ai 20 km (Figura 2.10
Quote di domanda per classi di distanza su utenza che percorre una sola porzione del G.R.A.
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——— GO $ wm \Su1rIS 27

Mobility innovation

INGEGNERIA PER L*AMSIENTE



28

1 osservando i profili orari (Figura 2.11) si nota un picco accentuato di viaggi dalle cinture esterne verso il cuore com-
patto della capitale nelldora di punta della mattina (tra |
risulta piu piatto, con una punta nel pomeriggio alle ore 19, ma meno accentuata della punta mattutina;
fla qguota pi% rilevante di spostamenti ri sulta essere quel!/l
G.R.A., per cui il raccordo svolge una funzione di collegamento tangenziale, seguita dallo scambio tra essa e la prima
cintura esterna;
1 le due immagini di Figura 2.12 e Figura 2.13 Quote percentuali di domanda per relazioni tra corone concentriche per
| 6utenza che percorre lunghe distanze sul G.R.A. (superior
1 , rappresentano la distribuzione percentuale delle quote di domanda fra le cinture, la prima (Figura 2.12) per chi
percorre meno di due porzioni su otto, la seconda (Figura 2.13) per la restante quota di utenza) evidenziano come la
gran parte degli spostamenti che interessano il G.R.A. interessino le componenti di mobilita fra zone appartenenti alla
terza corona interna (quella a ridosso del G.R.A.) e le prime due esterne. Al crescere delle percorrenze sul raccordo
aumenta la quota di origini e destinazioni della terza cintura interna.
MT). Questo gruppo di wutenti percorre quindi il G.R.A. per u

( ronie Nuova

/. As Colle
L ——1 " o ‘t_;'.A

'~ M]“I- —-
© 2022 Mapbox © OpenStreetMap 1 Grottaferrat;

Figura 2.8 Livelli di traffico lungo le tratte del G.R.A. nel giorno feriale medio
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Figura 2.9 Quote percentuali di domanda per numero di porzioni di G.R.A. percorse

Selezionare i numeri di spicchi dall'istogramma

0-10 k 30,0%
39.1% m o
10-20 km 31,5%
20-40 km 31.3%
4060 km 5.4%
60-100 km | 1,7%
1 2 3 4 5 6 7 8

=100 km 0,1%
Numero di spicchi attraversati

Figura 2.10 Quote di domanda per classi di distanza su utenza che percorre una sola porzione del G.R.A.

1 osservando i profili orari (Figura 2.11) si nota un picco accentuato di viaggi dalle cinture esterne verso il cuore com-
patto della capitale nelldora di punta della mattina (tra |
risulta piu piatto, con una punta nel pomeriggio alle ore 19, ma meno accentuata della punta mattutina;
Ml a quota pi% rilevante di spostamenti ri sulta essere quel!]l
G.R.A., per cui il raccordo svolge una funzione di collegamento tangenziale, seguita dallo scambio tra essa e la prima
cintura esterna;
9 le due immagini di Figura 2.12 e Figura 2.13 Quote percentuali di domanda per relazioni tra corone concentriche per
|l 6utenza che percorre lunghe distanze sul G.R.A. (superior
9 , rappresentano la distribuzione percentuale delle quote di domanda fra le cinture, la prima (Figura 2.12) per chi
percorre meno di due porzioni su otto, la seconda (Figura 2.13) per la restante quota di utenza) evidenziano come la
gran parte degli spostamenti che interessano il G.R.A. interessino le componenti di mobilita fra zone appartenenti alla
terza corona interna (quella a ridosso del G.R.A.) e le prime due esterne. Al crescere delle percorrenze sul raccordo
aumenta la quota di origini e destinazioni della terza cintura interna.
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Profilo orario degli spostamenti
Selezionare un insieme di ore dal grafico

Profilo orario degli spostamenti
Selezionare un insieme di ore dal grafico
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Figura 2.11 Profili orari degli spostamenti da esterno G.R.A verso interno (sx) e da interno verso esterno (dx)
Zona D
Prima cintura Seconda cintura Terza cintura Prima cintura Seconda cintura Terza cintura Quartacintura 144510 complessivo
Zona O interna interna interna esterna esterna esterna esterna

Prima cintura interna

Seconda cintura
interna

Terza cintura interna

Prima cintura esterna

Seconda cintura
estemna

Terza cintura esterna

Quarta cintura esterna

Totale complessiva

Figura2.12Qu ot e

0,15% 0,09%

0,09% 0,18%

4,47% 10,81%

percentual.i

0,73% 1,19% 0,26% 0,08%

0,24%
0,40%

3,89% 0,23%

0,11%

0,01%

0,34% 0,22% 0,11% 0,02% 0,04%
31,20% 31,23% 17,75% 342% 1,12%
di domanda per relazioni tra

(inferiori a 15 km)
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Prima cintura

Zona Q interna interna interna esterna esterna esterna esterna
Prima cintura interna 0,11% 0,10% 0,53% 1,07% 0,73% 0,15% 0,09%
Seconda cintura
inferna 011% 0,36% 0,21%
Terza cintura interna 0,54% 1,52% 0,61%
Prima cintura esterna 1,01% 7,69% 1,02% 0,52%
Seconda cintura 0,81% 5,38% 0,88% 0,28%
esterna
Terza cintura esterna 0,15% 0,41% 1,53% 0,87% 0,87% 0,31% 0,04%
Quarta cintura esterna 0,05% 0,24% 0,58% 0,48% 0,30% 0,04% 0,08%
Totale complessivo 278% 9,33% 32,74% 26,86% 22,19% 427% 1,83%
Figura2.13Quot e percentual. di domanda per relazioni tra
(superiori a 15 km)
Lébel aborazione e | danalisi dei dati FCD dei vei
evidenza come | édinfrastruttura, in funzione dell

ZonaD

Terza cintura Prima cintura

Seconda cintura

Seconda cintura

Terza cintura

Quarta cintura

Totale complessivo

componenti di mobilita, ciascuna con le proprie caratteristiche ed esigenze. Appare infatti palese come non sia funzionale

solo per i collegamenti tra i quartieri piu periferici del nucleo compatto di Roma ma sia utilizzato, per sviluppi variabili, in
quota non trascurabile da chi si sposta tra comuni metropolitani, anche su collegamenti di notevole distanza.

Per ottenere un miglioramento delle condizioni di circolazione & quindi necessario agire su ciascuna di queste com-

ponenti di domanda,

da un | ato i mplementando

sistemi

di

potenziando i collegamenti ferroviari radiali verso il capoluogo e rendendo competitivi anche i collegamenti fra i diversi

sub-bacini, istituendo dei servizi ferroviari passanti per limitare i trasbordi.
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3. Lo Scenario di Riferimento

Lo scenario di riferimento rappresental 6 e v o | u z i delrsistenea Odi teasparti e della mobilita nel territorio della
Citta metropolitana in assenza del Piano stesso. Esso é costituito da quegli interventi sia infrastrutturali, sia relativi alle reti
dei servizi, sia alle politiche di governo della mobilita gia programmate e finanziate e la cui realizzazione & prevista indi-
pendentemente dal PUMS.

La stesura definitiva dello scenario € avvenuta, in primis, a seguito di una revisione critica dei principali strumenti pro-
grammatici vigenti sul territorio metropolitano:
1 pianificazione a scala nazionale:
- Piano Nazionale In t e g r a Emergip eirClichadPNIEC 2030);
- Piano Strategico Nazionale Mobilitd Sostenibile (PSNMS);
- Piano Nazionale Ripresa e Resilienza (PNRR);
1 pianificazione a scala regionale:
- Piano Regionale Mobilita Trasporti e Logistica (PRMTL);
- DGR n. 617 del 22/09/20 (Unita di Rete);
- DGR n. 323 del 14/06/16 (Accordo di Programma Regione Lazio i Roma Capitale);
9 pianificazione a scala comunale:
- PUMS Roma Capitale;
- PGTU Roma Capitale;
M altri strumenti:
- FS - Contratto di Programma 2017-2021;
- ANAS - Piano pluriennale degli investimenti 2016-2020.

La definizione dello Scenario di riferimento ha poi necessitato il coinvolgimento dei principali stakeholder interessati dalla
stesura del PUMS della Citta metropolitana di Roma e dei rispettivi Piani di Settore, per una visione condivisa con tutti i
principali soggetti della mobilita nel territorio.

Tale scenario tiene pertanto in conto:

1 delle tendenze demografiche, sociali ed economiche, esogene al campo decisionale del PUMS;

1 degli effetti di politiche territoriali in corso, afferenti ad altri settori;

9 degliinterventi sulla domanda/offerta di trasporto in corso di realizzazione, o comunque gia programmati e finan-
ziati, e dunque da poter essere consideratiirreversibili.  Sul | a b a della dbandntazioneaitata s dei relativi
confronti con i vari stakeholder & stato possibile raggruppare gli interventi che costituiscono lo Scenario di Riferimento
nei seguenti ambiti:

- Trasporto pubblico | Numero totale di interventi 53 a cui corrisponde un finanziamento totale pari a poco piu di 8,2
mild di euro
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- Rete stradale | Numero totale di interventi 13 a cui corrisponde un finanziamento totale pari a poco meno di 1,7 mid
di euro

- Rete ciclabile | Numero totale di interventi 86 a cui corrisponde un finanziamento totale pari a poco piu di 115 min
di euro

- Logistica e distribuzione delle merci | Numero totale di interventi 2 a cui corrisponde un finanziamento totale pari a
poco piu di 100 min di euro

Nel complesso, il totale degli interventi approvati sul territorio della Citta metropolitana di Roma Capitale, prevedono
investimenti gia stanziati per un ammontare di 10,1 mld di euro suddivisi su 150 opere.

Nei paragrafi che seguono si riporta, per ogni ambito considerato, il dettaglio degli interventi che costituiscono lo Sce-
nario di Riferimento e che definiscono la configurazione del sistema dei trasporti con il quale il PUMS dovra confrontarsi.

Per ciascun intervento oltre al nome ed a una sintet.i

e la fonte da cui sono state acquisite |l e informazionie.

di Roma Capitale si riporta il codice che lo identifica.

3.1. Trasporto Pubblico

Interventi finanziati su rete ferroviaria (regionale e sub-urbana)

. . Cod.
Codice Nome intervento  Descrizione intervento Stato Stlma[lrrll]p]orto Fonte intervento
PUMS RC
stazione Acila SRR
R28-TP-03 Sud sulla Roma- i d sulla l . 3.000.000,00 Roma Capitale M1-03
Lido Acilia su sulla linea attuazione
Roma-Lido
Poten2|ame_nt\o Potenziamento della
della capacita capacita delle linee PNRR e altre
R28-TP-04 delle linee p Finanziato  893.800.000,00 M1-04

ferroviarie del nodo di risorse nazionali

ferroviarie del
Roma

nodo di Roma

Realizzazione della

stazione ferroviaria .
Ordinanza legge

Stazione Pigneto nodo di . .
R28-TP-05 ferroviaria Pigneto interconnessione tra Finanziato 98.000.000,00 55/2r(i)§r5i3t gi)g)ere M1-05
FL1-FL3-FL4-FL6-Metro P
C

Adeguamento del .

R28-TP-10 nodo di scambio ~ ~deguamentodelnodo ooy 473000000 ~ FONdonazionale oy, 44
di scambio Montebello TRM/FSC
Montebello

Adeguamento del

R28-TP-15 nodo di scambio ~ ~‘déguamentodeinodo i oi0s 18.000.000,00 ~ MMS € Roma V1-15
Termini di scambio Termini Capitale
ermini
Adeguamento del
- Adeguamento del
e parcheggio di S . . . PON FESR 2014- )
R28-TP-16 Sl ViR parchegglo di scgmblo Finanziato 2.815.000,00 2020 V1-16
. Villa Bonelli
Bonelli

Realizzazione del Realizzazione del
R28-TP-19 parcheggio di parcheggio di scambio N.D. 880.000,00 N.D. V1-19

scambio Muratella Muratella

Gt d b )
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Codice

R28-TP-21

R28-TP-35

R28-TP-36

R28-TP-41

R35-TP-42

R28-TP-43

R28-TP-44

R28-TP-45

R28-TP-46

R28-TP-47

R28-TP-48

R35-TP-40

R28-TP-51

Nome intervento

Realizzazione
parcheggio di

scambio Acilia sud

Hub multimodale
Stazione Roma
Trastevere

Adeguamenti

stazioni ferroviarie

Raddoppio
Lunghezza -
Guidonia

Raddoppio
Cesano -
Bracciano

Raddoppio
Campoleone -
Aprilia

Potenziamento
FL4 nei Castelli
Romani

Potenziamento
ferrovie ex-
concesse

Manutenzione
straordinaria
ferrovie ex-

concesse

Rinnovo flotta
veicolare treni

Rinnovo flotta
veicolare treni

Anello ferroviario

Potenziamento
Roma Termini -
Ciampino

Descrizione intervento

Realizzazione
parcheggio di scambio
Acilia sud

Realizzazione hub
multimodale Trastevere e
mini-hub bike parking

Manutenzione,
adeguamenti e
potenziamenti
infrastrutturali in 12
stazioni del territorio
romano e metropolitano

Realizzazione raddoppio
della tratta Lunghezza-
Guidonia (Linea FL2)

Realizzazione raddoppio
della tratta Cesano-
Bracciano (Linea FL3)

Realizzazione raddoppio
Campoleone-Aprilia
(Linea FL8)

Realizzazione raddoppio
Ciampino-Albano Laziale
e raddoppio Ciampino-
Velletri (Linea FL4)

Potenziamento ed
adeguamento della linea
ferroviaria Roma - Lido e

Roma - Viterbo nella
tratta Riano - Morlupo

Manutenzione
straordinaria ferrovie ex-
concesse

Rinnovo del materiale
rotabile delle ferrovie ex-
concesse

Rinnovo del materiale
rotabile ferroviario
utilizzato per servizi di
trasporto regionale

Prolungamento della
linea ferroviaria di cintura
da Vigna Clara al nodo di

Tor di Quinto

Upgrading infrastrutturale
e tecnologico sulla tratta
Roma Termini -
Ciampino (Linea FL4)

Stato

N.D.

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

In
attuazione

In
attuazione

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Stima importo

[a]

N.D.

3.000.000,00

29.460.000,00

171.700.000,00

253.000.000,00

73.700.000,00

20.600.000,00

479.000.000,00

24.000.000,00

212.000.000,00

41.000.000,00

207.600.000,00

N.D.

Fonte

N.D.

PON Metro Roma

AQ Regione Lazio -

RFI (2018-2023)

Ordinanza legge
55/2019 (Opere
prioritarie)

Ordinanza legge
55/2019 (Opere
prioritarie)

FS - Contratto di

Programma 2017-

2021

FS - Contratto di

Programma 2017-

2021

Fondo nazionale
TRM/FSC

Fondo nazionale
TRM/FSC

Fondo nazionale
TRM/FSC

PNRR e Fondo
complementare

PNRR e Fondo
complementare

FS - Contratto di

Programma 2017-

2021

Cod.
intervento
PUMS RC

V1-21

M2-09
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Codice

R35-TP-52

R28-TP-53

R28-TP-55

Nome intervento

Quadruplicamento

Ciampino -
Capannelle

Stazione Villa
Senni

Attivazione della
stazione di
Guidonia
Collefiorito

Descrizione intervento

Realizzazione di una

nuova coppia di binari fra

Ciampino e Capannelle
(Linea FL4)

Realizzazione stazione
Villa Senni sulla linea
FL4

Realizzazione del nuovo
impianto di Guidonia
Collefiorito con
contestuali interventi di
viabilita e la
realizzazione di
parcheggi di
interscambio

Stato

Finanziato

Finanziato

In

attuazione

Interventi finanziati sulla rete portante di Roma Capitale

Codice

R28-TP-01

R28-TP-02

R28-TP-11

R28-TP-12

R28-TP-13

R28-TP-14

R28-TP-17

R28-TP-18

Nome intervento

Prolungamento

della metro C da

San Giovanni a
Fori

Adeguamento
tecnologico linee
metropolitane A e

B

Realizzazione del
nodo di scambio
Conca D'Oro

Realizzazione del
parcheggio di
scambio
Annibaliano

Realizzazione del
parcheggio di
scambio Monti
Tiburtini Ovest

Adeguamento del
nodo di scambio
Ponte Mammolo

Adeguamento del
nodo di scambio
Anagnina

Adeguamento del
nodo di scambio
Eur Magliana

Descrizione intervento

Prolungamento della
metro C da San Giovanni
a Fori e nuove stazioni
Amba Aradam e Fori
imperiali/Colosseo

Adeguamento
tecnologico linee
metropolitane A e B

Realizzazione del nodo
di scambio Conca D'Oro

Realizzazione del
parcheggio di scambio
Annibaliano

Realizzazione del
parcheggio di scambio
Monti Tiburtini Ovest

Adeguamento del nodo
di scambio Ponte
Mammolo

Adeguamento del nodo
di scambio Anagnina

Adeguamento del nodo
di scambio Eur Magliana

Stato

In
attuazione

In
attuazione

Finanziato

Finanziato

N.D.

N.D.

Finanziato

N.D.

Stima importo

[a]

82.000.000,00

N.D.

N.D.

Stima importo

[a]

792.00¢C

425.00¢C

3.200.000,00

3.750.000,00

2.410.000,00

2.085.000,00

7.450.000,00

N.D.

Fonte

FS - Contratto di
Programma 2017-
2021

FS - Contratto di
Programma 2017-
2021

PNRR

Fonte

CIPE, Regione
Lazio, Comune di
Roma, Legge n.
443/2001 (Legge
Obiettivo)

Legge 232/2016,

DPCM 29 maggio

2017 e DPCM 21
luglio 2017

PON FESR 2014-

2020

PON FESR 2014-
2020

N.D.

N.D.

PON FESR 2014-
2020

N.D.

18 Intervento aggiunto a seguito di auto-osservazione (aggiornamento del Piano Commerciale RFI di ottobre 2024).
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M1-01

M1-02

V1-11

V1-12

V1-13

V1-14

V1-17

V1-18
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Codice

R28-TP-20

R28-TP-22

R28-TP-23

R28-TP-24

R28-TP-25

R28-TP-26

R28-TP-27

R28-TP-29

R28-TP-31

R28-TP-32

R28-TP-33

Nome intervento

Adeguamento del
nodo di scambio
Laurentina

Tramvia Togliatti

Tramvia Termini -
Vaticano - Aurelio
(TVA)

Sistema a capacita
intermedia
Battistini -

Casalotti

Tramvia Tiburtina

Funivia EUR
Magliana

Tramvia Termini -
Giardinetti - Tor
Vergata

Rinnovo materiale
rotabile
metropolitane A-B-
B1-C

Manutenzione
straordinaria rete
tramviaria

Nuovo materiale
rotabile rete
tramviaria

Deposito
tramviario
Centocelle Est

Descrizione intervento

Adeguamento del nodo
di scambio Laurentina

Realizzazione linea
tramviaria tangenziale
Est Subaugusta-Viale
Palmiro Togliatti-Ponte

Mammolo

Realizzazione
collegamento tramviario
Stazione Termini -
Piazza Venezia - Piazza
Risorgimento e
collegamento tramviario
Largo Tassoni - Piazza
Pio XI - Cornelia

Realizzazione sistema a
capacita intermedia
Battistini-Casalotti

Realizzazione
collegamento tramviario
Verano-Stazione
Tiburtina

Realizzazione sistema a
fune Stazione Villa
Bonelli - Magliana - EUR
Magliana

Prolungamento della
linea Roma - Giardinetti
a Termini e connessione

tramviaria Giardinetti -
Tor Vergata

Rinnovo materiale
rotabile metropolitane A-
B-B1-C di Roma

Manutenzione
straordinaria rete
tramviaria di Roma

Nuovo materiale rotabile
per la rete tramviaria di
Roma

Deposito tramviario
Centocelle Est

Stato

N.D.

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Stima importo

[a]

1.785.000,00

184.300.000,00

293.200.000,00

109.600.000,00

23.400.000,00

29.900.000,00

213.800.000,00

396.300.000,00

37.500.000,00

159.000.000,00

11.300.000,00

Fonte

N.D.

PNRR e Fondo
nazionale TRM
(DM 27/12/2019, n.
607 c.d. DM Awviso
1)

PNRR e Fondo
nazionale TRM
(DM 22/11/2021, n.
464 c.d. DM Awviso
2)e DM
20/04/2022, n. 97

Fondo nazionale
TRM (DM
27/12/2019, n. 607
c.d. DM Awviso 1)

Fondo nazionale
TRM (DM
27/12/2019, n. 607
c.d. DM Awviso 1)

Fondo nazionale
TRM (DM
27/12/2019, n. 607
c.d. DM Awviso 1)

Fondo nazionale
TRM (DM
08/06/2020, n. 235)

PNRR

DM 12/11/2021, n.
443 (Fondo
nazionale
manutenzione
impianti fissi)

Fondo nazionale
TRM (DM
27/12/2019, n. 607
c.d. DM Awviso 1)

Fondo nazionale
TRM (DM
22/11/2021, n. 464

c.d. DM Awviso 2) e

DM 20/04/2022, n.
97

Cod.
intervento
PUMS RC

V1-20

M2-27

M2-20 |
M2-23

M2-14

M2-17

M2-11

M2-24 |
M2-25




Stima importo ol

Codice Nome intervento  Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
o caFon  Realzzarione wata dela
R35-TP-28 Imperiali/Colosseo tropolitan Finanziato Ol tre 2
. Fori Imperiali/Colosseo a
a Farnesina :
Farnesina
Interventi finanziati sulla rete TPL urbana ed extraurbana
. . Cod.
Codice Nome intervento  Descrizione intervento Stato Stlma[m:]p]orto Fonte intervento
PUMS RC
Potenziamento del
R28-TP-06 Filovia 90 servizio ed N.D. N.D. N.D. M1-06

elettrificazione della
tratta Porta Pia-Termini

CoElT Ter Realizzazione Corridoio
R28-TP-07 Pagnotta 2 - L N.D. 32.800.000,00 N.D. M1-07
Trigoria Tor Pagnotta 2 - Trigoria

Corridoio Rebibbia Realizzazione Corridoio

R28-TP-08 : Rebibbia - Polo N.D. 15.000.000,00 N.D. M1-08
- Polo Tecnologico Tecnologico
Rinnovo del materiale
Rinnovo flotta rotabile con autobus TPL In
R28-TP-37 | eicolare bus urbano a emissioni zero  attuazione  222-600-000,00  PON Metro Roma
(elettrici/idrogeno)
Rinnovo del materiale
Rinnovo flotta rotabile degli autobus In PNS-MS - DM
R28-TP-38 cicolare bus TPL (DI 71 del 09-02-  attuazione 119.400.000.00 09/02/2021, n. 71
2021)
Rinnovo del materiale
rotabile degli autobus
; nell'ambito dei fondi per i
Rinnovo flotta . In PNS-MS - DM
R28-TP-39  \sicolare bus Comuni capoluogo ad attuazione  ©0-000.000,00 06/06/2020, n. 234
alto inquinamento da
PM10 e biossido di azoto
(DM 234 06-06-2020)
Rinnovo del materiale
. rotabile con autobus TPL
R28-TP-49 Rmnovo flotta extraurbano e relative Finanziato 47.100.000,00 .PNRR € a}ltre .
veicolare bus ] ) risorse nazionali
infrastrutture di
alimentazione
Sistema di varchi
elettronici per il controllo
R28-TP-50 Priorita automatico delle corsie . .. 1.870.000,00 PON FESR 2014-
Semaforica riservate e preferenziali 2020
al Trasporto Pubblico
Locale
Nuovo assetto del  Introduzione del nuovo DGR n. 617/2020 e
R28-TP-54 TPL nelle Unita di sistema di trasporto Finanziato N.D. Fondo Nazionale
Rete basato su Unita di Rete Trasporti
Ettometrico Bagni Ettometrico Bagni di Eondi ministeriali e
R28-TP-55  di Tivoli-Nuovo Tivoli-Nuovo Ospedale  Finanziato N.D. e
Ospedale Tiburtino Tiburtino 9
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3.2. Lariorganizzazione per Unita di Rete del TPL su gomma

Il PUMS, oltre agli interventi finanziati riportati al precedente § 3.1, recepisce la riorganizzazione per Unita di Rete (UdR)
del TPL su gomma. La Regione Lazio ha avviato ormai da diversi anni un processo di riprogrammazione del trasporto
pubblico locale urbano, a servizio dei comuni, che ha portato alla definizione di nuove Unita di Rete, intese come bacini di
mobilitd nati da aggregazioni territorialiconloscopodis uper ar e | dattual e si heddgirmmeeel di fr a
servizio e di gestire i servizi con una maggiore efficienza ed efficacia grazie a delle dimensioni maggiori delle Unita di Rete
che consentono di utilizzare in modo piu efficiente le risorse, i depositi e le vetture di scorta nonché di erogare un servizio
unico su direttrici senza sovrapposizioni.

Questo nuovo modello di programmazione del trasporto pubblico locale trova compimento nella Deliberazione del 22
settembre 2020, n. 617. L6AlI l egato 1 al document o dideiDel i be
servizi minimi per il TPL urbano.

Il nuovo modello di programmazione del TPL regionale ha previsto la ripartizione delle risorse tra un totale di undici Unita
di Rete a ciascuna delle quali afferiscono una molteplicita di comuni. Le undici Unita di Rete previste sono: Tirreno Nord,

Valle del Tevere, Valle del Sacco, Castelli Romani, Valle de
Sud e Sud Pontino. Nel grafico di seguito ¢$ruovemodeliordiripante i f i n
zionedeller i sorse. Si sottolinea che |l e risorse complessivamente

Quanto pianificato per il TPL delle nuove UdR é stato considerato come parte dello Scenario di Riferimento per i
territori interessati in quanto gia finanziato con specifiche risorse e prevede connessioni di linea di tipo intra-comunale e
inter-comunale, con funzione distributiva dei flussi e di adduzione ai nodi di interscambio nei vari territori delle UdR.
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Tirreno  Valle del Valle del  Castelli Valle Tuscia Reatino Terradi  Ciociaria  Litorale Sud
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Figura 3.1 Finanziamenti alle Unita di Rete per il TPL (Fonte: DGR n.617 del 22 settembre 2020)
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. s . . ) 10 20km
i Confini Citta Metropolitana di Roma | —
Figura 3.2 Confini delle Unita di Rete introdotte con DGR n.617 del 22 settembre 2020
3.3. Rete stradale
L Cod.
Codice Nome intervento  Descrizione intervento Stato Stlma[lrr:]p]()rto Fonte intervento
PUMS RC
Interventi stradali
- necessari a garantire le
R28-ST-01 '"teé‘t’je"gofsxder condizioni di accessibilita Finanziato ~ 50.000.000,00 MIMS
P all'evento "Ryder Cup
2023"
Realizzazione
R28-ST-02 A”t°sf_r:g:aR°ma dellautostrada RM-LT e Finanziato ~ 250.000.000,00 MIMS V1-08
opere connesse
Bretella stradale Realizzazione bretella
R28-ST-03 Cisterna stradale Cisterna Finanziato ~ 300.000.000,00 MIMS V1-08
Valmontone Valmontone
. Allargamento della via
R28-sT-04 ANNIAMENOVIA  rip ing dal km 9.300a . 1 N.D. N.D. V1-02
Km 15.800
| W ——
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Codice

R28-ST-05

R28-ST-06

R28-ST-07

R28-ST-08

R28-ST-09

R28-ST-10

R28-ST-11

R28-ST-12

R28-ST-13

R28-ST-14

R28-ST-15

R28-ST-16

Nome intervento

Realizzazione
Ponte dei
Congressi

Realizzazione

Ponte della Scafa

Svincolo
autostrada A12
Roma -
Civitavecchia

GRA Svincolo
Tiburtina

Sottopasso Via C.
Colombo-Malafede

GRA complanari
Via Casilina - Tor
Bella Monaca

SS. 675 UMBRO-
LAZIALE Sistema
infrastrutturale del

collegamento del
porto di
Civitavecchia con

il nodo intermodale

di Orte
SS4 Salaria

variante all'abitato

di Monterotondo
Scalo

SS1 Aurelia
variante ai centri
abitati di Palidoro

e Tre Denari

A91 - Roma
Fiumicino
Realizzazione
complanari

Fascia Verde

Viabilita Nuovo

Ospedale Tiburtino

33+000

accessoria e
del Tevere e

Magliana

collegamento

Intervento di

Realizzazione

Malafede

SS. 675 UMBRO-
LAZIALE Sistema
infrastrutturale del
collegamento del porto di
Civitavecchia con il nodo
intermodale di Orte.
Tratto Civitavecchia -

Cinelli

all'abitato di

ai centri abitati di

Roma Fiumicino

Realizzazione delle
complanari tra lo svincolo
di Parco

| 6A90

Fascia Verde

Nuovo Ospedale
Tiburtino

Descrizione intervento

Realizzazione Ponte dei
Congressi, viabilita

sistemazione banchine

adeguamento ponte della

Nuovo Ponte della Scafa
e relativa viabilita di

Svincolo autostrada A12
Roma - Civitavecchia

potenziamento dallo
svincolo "centrale del
latte" allo svincolo A24

sottopasso della via
Cristoforo Colombo in
corrispondenza di via di

Complanari al GRA tra
Via Casilina e lo svincolo
di Tor Bella Monaca

SS. 4 SALARIA Variante

Monterotondo Scalo

Lavori di realizzazione
del nuovo tronco stradale
e dei nuovi svincoli, in
variante alla SS1 Aurelia

Palidoro e Tre Denari,
nel tratto compreso tra il
km 26+000 ed il Km

Interv. "C"

de

Introduzione di politiche
di regolazione della
domanda di Mobilita -

Realizzazione viabilita

Stato

Finanziato

N.D.

N.D.

Finanziato

In
attuazione

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Stima importo

[a]

220.000.000,00

N.D.

N.D.

99.260.848,00

N.D.

70.871.467,00

529.811.093,00

56.430.922,00

94.198.756,00

20.016.000,00

MI MS
Roma Capitale (76

Fonte

ml na)

N.D.

N.D.

Contratto di

programma ANAS

Comune di Roma

Contratto di

programma ANAS

Contratto di

programma ANAS

Contratto di

programma ANAS

Contratto di

programma ANAS

Contratto di

programma ANAS

Comune di Roma

Fondi ministeriali e

Regione Lazio

(144

Cod.
intervento
PUMS RC

V1-05

V1-09

V1-06

V1-07




3.4. Rete ciclabile

INGEGNERTA PER L®AMSIENT

. . Cod.
Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato Stlma[m:]p]orto Fonte intervento
PUMS RC
Santa Maria delle  Realizzazione della pista
Mole i Cava dei ciclabile Santa Maria delle . PNRR y Ba_lndo
R28-BC-01 . . . h In attuazione 500. 000 Rigenerazione
Selci | trattovia  Mole - Cava dei Selci nel
: ) - b Urbana
Mameli comune di Marino Laziale
Pista ciclabile per il
collegamento e la messa
Colleferro (area in sicurezza della
ey ASL) - Quartiere  circolazione ciclistica tra . Regione Lazio -
R28-BC-02 5 \arto chilometro  Colleferro (area ASL) e il M attuazione 1..460. 0 pori5457/0019
(2° stralcio) quartiere Quarto
chilometro 1° stralcio
funzionale
Pista ciclabile per il
collegamento e la messa
Colleferro (area in sicurezza della
R ASL) - Quartiere  circolazione ciclistica tra . Regione Lazio -
R28-BC-03 Quarto chilometro  Colleferro (area ASL) e il In attuazione 282.278 DRG219/2018
(2° stralcio) quartiere Quarto
chilometro 2° stralcio
funzionale
. . . MIMS ex MIT -
R28-BC-04 Cerveteri | Tratto 6 Cerveteri | Tratto 6 In attuazione ND DM344/2020
Hub Multimodale, presso il
nodo di interscambio
Trastevere
(Treno+Tram+Bus+Bike).
Previsti 40 posti bici per
HUB multimodale  Piazzale Flavio Biondo.
R28-BC-05 Stazione Trastevere Intervento ricompreso In attuazione
(P.le Flavio Biondo) nella voce "Realizzazione
di HUB intermodali
all 6interno
scambio esistenti nel
territorio di Roma" del
PON Metro 2014-2020
Bike parking (400 posti
bici) posizi
R28-BC-06 Mini Hub Laurentina di 7 stazioni della In attuazione 3.000. 3 PON Metro
metropolitana di Roma
gestite da
Mini Hub EUR .
R28-BC-07 Magliana In attuazione
R28-BC-08 DA A el In attuazione
San Paolo
Mini Hub Arco .
R28-BC-09 Travertino In attuazione
R28-BC-10  Mini Hub Jonio In attuazione
Mini Hub Ponte :
R28-BC-11 Mammolo In attuazione
R28-BC-12 Mini Hub Anagnina In attuazione
Realizzazione di una pista
R28-BC-14 Viale Appio Claudio C|cla_b||e su_wale App_lo In attuazione ND ND
Claudio da via Lemonia a
via Anicio Gallo
Via Tiburtinada  Piste ciclabili icomprese
Viale Regina Elena nell'intervento "Estensione - PON Metro + MITE
R28-BC-16 ", jla Stazione rete ciclabile romana" del " attuazione 2. 529 . 1 ex MATTM
Tiburtina PON Metro 2014-2020n
1) ut
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Stima importo

Cod.

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
Via Tiburtina dal
R28-BC-17 Tunnel (.j' _V|a di In attuazione
Santa Bibiana a
Viale Regina Elena
Largo Tojai Via
Ettore Rolli i Via
R28-BC-18  Angelo Bellani- In attuazione
Lungotevere degli
Artigiani
Via Ostiense, dalla
R28-BC-19 Basilica Sar_] Paolo In attuazione
alla Stazione
Piramide
Viale Tre Fontane i
Dorsale Tevere Sud.
R28-BC-20 Attraverso Viale Val In attuazione
Fiorita - Viale Egeo - RC
Via del Cappellaccio COFINANZIAMENT
: a O MITE POD
Via Ugo della Seta i
R28-BC-21 Via Monte Cervialto In attuazione
i Metro B1 Jonio
Via De Coubertin -
R28-BC-22 Via G. Gaudini i Finanziato
Viale M. Pilsudski
R28-BC-23 |, Yiale XXI Aprile - Finanziato
Viale delle Province
Metro S. Paolo - via T2 PO
R28-BC-24 Glustlm'gno_ Finanziato
Imperatore 1 Via C.
Colombo
Viale Tirreno 1
R28-BC-25 Piazza Se”.‘p!."”e. : Finanziato
Ponte Tazio i Via
Valsolda
Percorso ciclabile dalla
Magliana (ciclabile dorsale del Tevere in alternativo a
R28-BC-26  Tevere) - Villa localitd Magliana alla Finanziato e a——,
Bonelli stazione ferroviaria di Villa
Bonelli (FL1)
R28-BC-27 Viale dei Romanisti Pergorso qclablle Iyn_go Finanziato C2-29
Viale dei Romanisti
Percorso ciclabile nel PEL‘JItI\tllerSn%tIZ\{ZB
Vitinia - via del Sé&:gﬁ:;u\ﬁ:ﬁg?gﬂ?& e PUMS C2-
R28-BC-28 Risaro - Campus - Finanziato 55 - (parte
] h Lido) al campus ;
Biomedico . ; rete locale di
Biomedico, passando su e
via del Risaro 14.000. C MIMSPNRR  tendenziale)
Collegamento da viale citta
R28-.BC-29 ViAle CitadBuropad 6 Eur opa a V. gonsia PUMS C2-08
- Viale America passando per viale della
Tecnica
R28-BC-30 Laurentina-Tre P . p \ ' Finanziato PUMS C2-07
Viale dell'Arte, Tre
Fontane
Fontane
Ogtlirgr?sngélfeflogr?te Circonvallazione Ostiense
R28-BC-31 1se - dap (da ponte Spizzichinoa  Finanziato PUMS C2-32
Spizzichino a
Colombo)
Colombo




Stima importo ol

Codice Nome intervento  Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
collegamento
) . La Spezia -
I;/i::lazlz_: Ii?;z-l?/i; Via La Spezia - Piazza via L'Aquila
R28-BC-32 Gallarate - Ponte Lodi - via Gallarate - Ponte Finanziato (parte rete
i i Casilino - via I'Aquila locale di
Casilino - via I'Aquila -
scenario

tendenziale)

Viadotto dei Presidenti -

R28-BC-33 Vlado_tto de_zl (Sa(agat - Gron(_:h_l -finoa Finanziato parte PUMS
Presidenti incrocio Fucini con C2-25
Bufalotta)
Castro Pretorio - e
R28-BC-34 Termini Castro Pretorio i Termini  Finanziato e parte
PUMS C2-01
no code -
Via dei Monti di ) . o nuovo
R28-BC-35 Pietralata V"".‘I. dg;;gﬂzquibpﬁgr?;ata Finanziato itinerario nel
Stazione Tiburtina PUMS
approvato
Ostiai Lungomare Ostiai Lungomare
R28-BC-36 Tosce_melll_(dg Via  Toscanelli (daviadella  Finanziato S ELLLE
della villa di Plinio avilla di Plinio a Lungomare) C2-64
Lungomare) 9
L-arjrrg]r:t?r?;%/LijaRdi Terminal EUR Laurentina
R28-BC-37 . . Via di Vigna Murata fino a Finanziato PUMS C2-06
Vigna Murata fino a Via S.Gradi
Via S.Gradi '
parte PUMS
. . . C2-57, parte
R28-BC-38 " 2272 CNATOMNO" piazza Cina-Torrino-Eur  Finanziato PUMS C2-52
e parti rete
locale

Piazzale Ostiense - san
Giovanni passando per
(via latina - piramide mura Finanziato PUMS C2-72
- ostiense - piramide)
Porta Metronia

Piazzale Ostiense -

R28-BC-39 " piazzale Metronio

Piazza Pio XI- Piazza Pio XI- PUMS
R28-BC-40 Circonvallazione Circonvallazione Finanziato pargal_zo
Gianicolense Gianicolense
Tor Pagnotta - Tor Pagnotta - Fonte
R28-BC-41 Fonte Laurentina - Laurentina - Cinque Finanziato ND BP 2019
Cinque Quartieri Quartieri

Quadrilatero EUR
(Viale Egeo-Viale  Quadrilatero EUR (Viale

dell'Oceano Egeo-Viale dell'Oceano . .
R28-BC-42  pcifico-Viale  Pacifico-Viale dellOceano ' manziato ND AUIS(=EID
dell'Oceano Atlantico)
Atlantico)
R28-BC-43 Fonte Meravigliosa- Fonte Meravigliosa-Prato Finanziato ND BP 2019
Prato Smeraldo Smeraldo
Via Gradi - Fosso  Via Gradi - Fosso della
della Cecchignola -  Cecchignola - Via dei
R28-BC-44 Via dei Bersaglieri - Bersaglieri - Via dei Finanziato ND POé\lI,D Z(O):LDS) BMP”\i(S)lS
Via dei Fucilieri - Via  Fucilieri - Via di Tor ’
di Tor Pagnotta Pagnotta
R28-BC-45 Metro B Marconi - Metro B Marconi - Finanziato ND
Montagnola Montagnola
Grotta perfetta - Grotta perfetta - Appia . .
RAEREEE Appia Antica Antica A NP BP 2019
Tor marancia - .
R28-BC-48 Parco Scott - Tor Marancia - Parco Scott Finanziato ND

Caffarella - Caffarella

GO f oo Shrris
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Stima importo ol

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
Via Appia Nuova- ) .
. Via Appia Nuova-
Acquedotti- - . . PON, POD, BP 2018,
R28-BC-49 Caffarella-Appia Acqu:dqttl-Cal_‘farella- Finanziato ND BP 2019, MIMS
: ppia Antica
Antica
Ciclabile Togliatti . . o )
R28-BC-52 (tra Via Collatina e Clciae Toghiatti (ra Via = pip o it ND RC + MIMS
3 . Collatina e Via Prenestina)
Via Prenestina)
Ciclabile da via Salaria e
dal fiume Tevere, lungo il : Ay
R28-BC-53 Ciclovia delle Valli fiume Aniene fino a Corso  Finanziato 1. 500. 0 egione Lazio
; L DRG14842/2018
Sempione, nel Il Municipio
di Roma Capitale
Parte della Tirrenica
—da”.l‘rf‘er\’llz:g ((:\l/(i:;abne Parte della Tirrenica _dalla
dell'equitazione) pista ciclabile Tevere (via
R28-BC-54 P?)nte di dell'equitazione) Ponte di  Finanziato ND
wezzocammino 1 VeZiotanmo 8 conine POy POD, 8P 201
confine comunale di BP 2019, MIMS
Fiumicino
R28-BC-55 Monte Ciocci-Prati Monte Ciocci-Prati Finanziato ND
R28-BC-56  Via Nedo Nadi Via Nedo Nadi Finanziato ND
R28-BC-57  Viale Metronio Viale Metronio Finanziato ND PNRR - DM4/2022
Ciclovia nazionale Grande
R28-BC-58 Ciclovia GRAB Raccordo Anulare delle  Finanziato 14. 880. ( PNRR-DM4/2022
Biciclette
Percorso ciclopedonale di
Quartiere Pietralata collegamento del Quartiere
- Centro Direzionale Pietralata con il Centro MIMS ex MIT -
R28-BC-59 Quintiliani - Direzionale Quintilianie  Finanziato 2.359. 8 DM1105/2013
Ospedale Pertini (1° Ospedale Pertini | Stralcio
Stralcio) - Lato Nord via Monti
Tiburtini
Intervento di collegamento
. e o MIMS ex MIT -
R28-BC-60 @ Sapienza - Roma tra la sede dellUniversita oot 595, 000,  DM344/2020,
Termini la Sapienza e la Stazione
- DD212/2021
Roma Termini
Ciclabile di collegamento
dei quartieri di Casal
Casal Monastero i Monastero, Torraccia e
. San Basilio con i quartieri . . MITE ex MATTM -
R28-BC-61 Torracug_- San A C a sPazzi e Mente Finanziato 844.000, MODOCIMER
Basilio 4
Sacro, nonché con la
stazione della metro Ponte
Mammolo
Parte della Ciclovia
Argine Tevere Tirrenica: Collegamento
Fiumicino fino al pista ciclabile argine . . MIMS ex MIT -
R28-BC-62 ., nfine comunale di Tevere esistente - Confine | nanziato 1.500.0 DM344/2020
Roma Capitale comunale di Roma
(localita Fiera di Roma)
Parte della Ciclovia
Fregene - Tirrenica: collegamento n . MIMS ex MIT -
R Maccarese Fregene - Maccarese su NS 520.000  “Hyz442020
fiume Arrone
Parte della Ciclovia
Tirrenica: percorso di
Maccarese - mobilita lenta . . MIMS ex MIT -
R28-BC-64 Passoscuro ciclopedonale di Finanziato 400.000 DM344/2020

collegamento Maccarese -
Passoscuro




Stima importo ol

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
Pista ciclopedonale nel
comune di Fonte Nuova
tra le frazioni di Tor Lupara
e Santa Lucia con relativo
adeguamento della
Tor Lupara - Santa B
: o viabilita esistente . . MIMS ex MIT -
R28-BC-65 Luma_(l lotto (SantalLucia-incrocio Finanziato 883.000 DM344/2020
funzionale) )
S.P.Palombarese-via
Marche-via Ventotene-
Riserva Naturale-via
Santalucia-incrocio via
FonteNuova)
Realizzazione della pista
. ciclabile Santa Maria delle
Santa Maria delle . ; -
. - Mole 7 Cava dei Selci nel
Mole I Cava dei comune di Marino Laziale -
R28-BC-66 Selci | tratto G.Prati . . Finanziato 410. 169, N.D.
: Ampliamento tratto via G.
- Parcheggio ; .
Prati- Parcheggio Mercato,
Mercato . .
nel comune di Marino
Laziale
Parco della Pace - . .
Realizzazione
PRI SEES0E | prolungamento della pista
Prolungamento A A o . . MIMS ex MIT -
R28-BC-67 Santa Maria delle ©.! c"I abil e fi S Finanziato 695. 349 DM344/2020
. - Molei Cava dei
Mole i Cava dei . . .
) comune di Marino Laziale
Selci
Definizione preliminare
della rete ecologica locale
e fattibilita di un sistema di
strutture e servizi integrati
finalizzati al collegamento
Percorso \ s
ciclopedonale dei e aI_I ac_c_es_5|blllta, seqondo _ _
R28-BC-68 Parchi (Appia Antica p|:|12t|:lljps)l|\?;; prl;glgteet:ﬁgcr)ige Finanziato ND N.D.
- Castelli Romani) . ’
interposto fra le aree
protette Parco Regionale
dell'Appia Antica e Parco
dei Castelli Romani, nel
comune di Marino Laziale
. Pista ciclabile su via PNRR - Bando
R28-BC-69 T [FEEeEiElo Danimarca e via Polonia, Finanziato circa 3 MLN Rigenerazione
Torvaianica ; g
nel comune di Pomezia Urbana
tratto 2: prolungamento del
tracciato della ciclovia
tirrenica. Il percorso
ciclabile si colleghera al
tratto 1, gia oggetto di
progetto di fattibilita,
. intercettando la centralita
Cerveteri tratto 2 | urbana di Largo Tuscolo,
R28-BC-70 prolungamento per proseguire per circa  Finanziato 128.865 MIMS ex MIT -
tirrenica su via ' DM344/2020

1.000 metri 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

Aurelia
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R28-BC-71 Marina di Cerveteri

Codice Nome intervento Descrizione intervento

tratto 5: anello ciclabile

che collega la Stazione
ferroviaria di Cerenova con
il lungomare dei Navigatori
_Etruschi, in localita Campo
di Mare, nel primo tratto su
Viale Campo di Mare e nei
due tratti successivi, uno
su Viale Adr
su Viale del Mediterraneo

Cerveteri tratto 5 |
Anello stazione di

Lungomare dei
Navigatori Etruschi

tratto 11: inserimento di
collegamento ciclabile
parallelo alla costa che
mette in connessione la

rete ciclabile nella frazione
di Campo di Mare al resto
del nuovo sistema
ciclabile. La 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)

Cerveteri tratto 11 |

R28-BC-72 712 del Bagolaro

Stato

Finanziato

Finanziato

Stima importo

[a]

Fonte

223.675

196. 845

Cod.
intervento
PUMS RC

Realizzazione del 1°
stralcio di 1 km su un
Pian delle Faggeta totale di 1,6 km previsti, in
(Carpineto Romano)localita Pian della Faggeta,
nel comune di Carpineto
Romano

R28-BC-73

Ciclabile di collegamento
tra la stazione di Santa
Maria delle Mole e il
confine del Comune di
Roma, su via Lucrezia
Romana

S. Maria delle Mole
i Stazione
Ciampino - Casal
Morena

R28-BC-74

Ciclovia nazionale nel

tratto da Ventimiglia a

Roma (esclusa la tratta
Roma Ostia - Latina)

Ciclovia Tirrenica
(Da Ventimiglia a
Roma)

R28-BC-75

Prolungamento della pista
ciclabile lungo la strada
circumlacuale del lago di
Bracciano per il tratto dal
Km 8 della Via Settevene

Palo fino al bivio con la SP

12b, e sulla Via
Trevignanese al confine
con il Roma

Nord Est GRAB -
Realizzazione di un tratto
di pista ciclopedonale di
collegamento fra Mentana
e Monterotondo

Anello del Lago di

R28-BC-76 ;
Bracciano

Mentana -

A S Monterotondo

Manifestazione d'
interesse per la
realizzazione di piste
ciclabili sul territorio
comunale- Progetto
definitivo-esecutivo Pista
ciclabile Francigena

Campagnano
Romano - Nepi
(Francigena)

R28-BC-78

Pista ciclabile
circumlacuale lago di
Bracciano-Martignano

Progettazione pista
circumlacuale lago
di Bracciano

R28-BC-79

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Finanziato

Citta metropolitana
000 Roma Capitale -
D175/2020

108.

MITE ex MATTM -

976. MODOCIMER

360,

MIMS ex MIT -
DM517/ (16,620 min)
+ PNRR - DM4/2022

(44,5 min)

61.120.0

Regione Lazio -

1.499. 2 pRrG14842/2018

Regione Lazio -

1.000.0 prG148az2018

Regione Lazio -

1.499. 8 DRG14842/2018

Piano triennale
OO.PP | Regione
Lazio

300.000,




Stima importo

Cod.

Codice Nome intervento Descrizione intervento Stato [ ] Fonte intervento
PUMS RC
Progettazione di
percorsi Progettazione di percorsi
R28-BC-80 ciclopedonali ciclopedonali allinterno del Finanziato ND -
all'interno del sedime aeroportuale
sedime aeroportuale
PUI - Impianto sportivo
R28-BC-81  Ciclabile Anzio lineare di Lungomare via Finanziato ND
Ardeatina
R28-BC-82  Ciclabile Ardea PUI - Impianto sportivo Finanziato ND
lineare di via delle Dune
. . . PUI - Impianto sportivo
R28-BC-83 ciclabileiGenzanori lineare lago di Nemi (via  Finanziato ND
Roma .
Perino)
PUI - Impianto sportivo Piani Urbani Integrati
. . . lineare lago di Nemi (via . .
R28-BC-84 Ciclabile Nemi Perino - via delle navi di Finanziato ND
Traiano - via Diana)
R28-BC-85 Clclabll_e Rocca PUI - Impianto sportivo Finanziato ND
Priora lineare Rocca Priora
Ciclabile TorBella Ci cl abil e AP
R28-BC-86 Monaca - Tor Tor Bella Monaca- Tor Finanziato ND
Vergata Vergatao
3.5. Logistica e distribuzione delle merci
. . Cod.
Codice Nome intervento  Descrizione intervento Stato Stlma[lrrll]p]orto Fonte intervento
PUMS RC
Dotazione di capacita
Sviluppo sistema (cargo ey, Sl.paZ' I<|)g|st|0|, Documento di
R28-LG- Cargo per pla_z_z_a!) pelr a . . Economia e
01 l 6Aeropo gompeunwtail_ ne sett_ore Finanziato 26.000.000,00 Finanza 2017, 2019
L air cargo, e l'integrazione
Fiumicino 3 e 2022
della rete logistica per
| 6Aeroporto
R28-L G- Cold Ironing - Lavori di elettrificazione Documento di
02 Porto di delle banchine del Porto  Finanziato 80.000.000,00 Economia e
Finanza 2022

Civitavecchia di Civitavecchia

e |
\JAIRIS
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4. Armonizzazione dello scenario di Piano di
Roma Capitale

4.1. 1l recepimento delle osservazioni alla delibera di assemblea capitolina di approvazione
del PUMS di Roma Capitale

In considerazione degli obiettivi programmatici dell dAmmini s
blea Capitolina n. 106 del 19 novembre 2021e i n consi derazione della Deliberazione
22/ 11/ 2022 con il gual e = stato approvato il fiPiano Urbano d
il documento Allegato 1 fibinne@ediveinudier idaz o Muwlilce po osed vwaAsis e
dato agli Uffici di Roma Capitale d i rappresentare, all 8Ammini strazione dell a C
genza di valutare, a seguito di adeguate anali si tecniche e
della Citta metropolitana di Roma Capitale, di al cuni intervent.i ritenuti strategici

sporto pubblico rispetto a quanto gia previsto nel PUMS di Roma Capitale e di operare una valutazione sulle osservazioni

dei Municipi laddove e richiamata la riconsiderazione in ambito metropolitano. A seguito delle suddette esigenze, esposte

da Roma Capitale e al fine di effettuare | 6istruttoria e | a
soprarichiamati, & stato concordato di formalizzare la costituzione di un gruppo di lavoro interistituzionale tra la Citta me-

tropolitana di Roma Capitale e Roma Capitale e con DD R.U. 908 del 04/04/2022 del Dipartimento IV - Pianificazione,

Sviluppo e Governo del Territorio di Citta metropolitana di Roma Capitale ne e stata formalizzata la costituzione.

Il lavoro del gruppo interistituzionale ha individuato 17 osservazioni di rilevanza a carattere metropolitano, oltre i tre
interventi di rilevanza strategica da riconsiderare.

4.1.1. Il recepimento degli interventi strategici
Proposta - Intervento strategico n.1 e n.3

Inserimento, all'interno dello Scenario di Piano della Linea A2, Bembo-Acquafredda, gia finanziata dal MIMS per la
progettazione di fattibilita tecnico economica; diramazione A2 come diramazione a valle della stazione Bembo, verso il
quartiere di Montespaccato, con realizzazione di un nodo di scambio presso Via dell'Acquafredda a servizio del nodo
stradale Aurelia/GRA, gia prevista nello Scenario Tendenziale (Tabella 5-13 Rete metropolitana - interventi dello Scenario
Tendenziale)!®. Conseguentemente l'intervento Battistini MA - Casalotti, assicurato sul P.U.M.S. dalla funivia dovra essere

19 PUMS di Roma Capitale. Documento definitivo di Piano i Volume 2, pag. 112
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riconsiderato nella sua estensione, tracciato e tecnologia, al fine di garantire la massima efficacia del sistema di accessi-
bilita al settore urbano di riferimento, come peraltro gia previsto nel medesimo Scenario Tendenziale.

Risposta del gruppo di lavoro:

Preso atto che |1 6or i zzonCith metopoiiana di Roea @apitale éPfigdslts al 4083, tutto lo
scenario tendenziale relativo al TPL del PUMS di Roma Capitale dovra essere considerato come lo scenario di Piano.
Nella fattispecie, quindi, si propone che la linea A2 faccia parte dello scenario di piano e che venga inserito un corridoio
che prevedera un sistema di trasporto in sede prevalentemente riservata di capacita intermedia che colleghera Battistini
MA a Casalotti. Sara inoltre previsto un parcheggio di scambio al capolinea A2 Acquafredda.

Il sistema di trasporto in sede prevalentemente riservata e a capacita intermedia sara analizzato in occasione dello
studio per il PFTE del prolungamento della Linea A2 i Acquafredda. Sara quindi effettuata una project review del collega-
mento a fune previsto. Il nuovo collegamento dovra sempre rispettare i requisiti delle opere finanziabili dai fondi per il TRM
(Linee guida operative per la valutazione degli investimenti - settore trasporto rapido di massa adottate dal MIT il
21/10/2022). Nel breve periodo, ai fini di garantire un collegamento efficace e rapido tra la stazione della metropolitana
Battistini e il quartiere Casalotti, potr”™ essere prevista I
interventi di f ltinefarbicdnsisteatizin imtemventi di vegotpzionel/phorita semaforica e realizzazione di
tratti in preferenziale, ove consentito dalle configurazioni della sede stradale.

In riferimento allo scenario tendenziale del PUMS di Roma Capitale riferito alla configurazione della rete delle linee
metropolitane e dei coll egamentii ettometrici, di seguito Vvie
PUMS di Citta metropolitana di Roma Capitale

PUMS di Gitta Metropolitana
Scenario di Piano per la rete metro

Figura 4.1 Schema dei servizi di trasporto rapido di massa di tipo metropolitana ed ettometrici all'orizzonte temporale 2035
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Proposta intervento strategico n.2

Realizzazione dell'intervento tranviario T13 Trastevere FS - Portuense - Corviale, conseguentemente eliminando l'inter-
vento M2-29 Corridoio su gomma Trastevere FS - Portuense - Corviale.

Risposta del gruppo di lavoro:

L6osservazione verr ™ proposta nel PUMS Citt”™ metropolitana ¢
cosi come rappresentato in seguito in Figura 4.4. La diramazione D1, infatti, presenta carichi di passeggeri sensibilmente
inferiori rispetto alla tratta centrale o comune. E quindi possibile servire la domanda di mobilita della zona Portuense fino
a Corviale con un sistema piu efficiente e sostenibile attraverso un collegamento tranviario. Lo schema é rappresentato in
Figura 4.4.

4.1.2. Il recepimento delle osservazioni a valenza metropolitana dei municipi

Relativamente alle osservazioni avanzate dai singoli municipi di Roma Capitale, di seguito vengono riportate le 17 di
carattere metropolitano per le quali il gruppo di lavoro interistituzionale (GdL) ha analizzato le possibili e compatibili rispo-
ste.

Municipio IX
Osservazione n.5

Prolungamento della Metro B verso dorsale Ardeatina/Cecchignola con possibile estensione fino alle zone limitrofe al
G.R.A. (Risoluzione n. 4/2021 del 18 marzo 2021 oggetto: P.N.R.R. richiesto inserimento progetto di prolungamento linea
metropolitana Spinac et o/ Tor de6 Cenci e della |Iinea Metro B verso la d

Linea di indirizzo

La proposta, da rimandare a valutazione successiva, coerente con gli obiettivi del PUMS, dovra essere supportata da
adeguate analisi tecnico-economiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS. della Citta Metropo-
litana di Roma Capitale.

Risposta GdL:

Il tracciato che é stato sottoposto a verifica trasportistica € quello riportato sulla tavola del PRG del Comune di Roma
con | daggiunta della prosecuzione fino a Castel di Leva. Per
Sono stati inseriti i parcheggi di scambio Brunetti e Castel di Leva. Si stima un carico massimo di quasi 4.000 passeggeri
in arrivo a Laurentina20 e 32.000 pax serviti nel giorno feriale (Figura 4.2). Ove si consideri anche la presenza del corridoio

della mobilit”™ che, gual ora venisse esercito come ipotizzat (
confermerebbe | a coerenza con |l a domanda pmpePUMSLCIMRCI e attesa,
®Nel |l 6ora di punta del mattino
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Figura 4.2 Valutazioni trasportistiche prolungamento sud linea Metro B a Castel di Leva

Municipio XII

Osservazione n.6

Dal momento che & previsto nello scenario di Piano il prolungamento del tram 8 verso Piazza Venezia e fino a Largo
Preneste (pag. 126 vol. 2 PUMS.), mentre il prolungamento nel territorio del Municipio XII di soli 492 m. dello stesso tram
da Casaletto a Silvestri e previsto solo nello scenario tendenziale (pag. 130 Vol. 2 PUMS.), si ritiene detto prolungamento
del tutto insufficiente all a c .-Btavettdieczana Aldobrantleschi®ignaccide Gokkel t er r |
Aurelio. Si ritiene pertanto utile l'inserimento, nello scenario tendenziale, di un prolungamento del tram 8 fino a Via dei
Capasso, come auspicato dai Comitati di quartiere che hanno collaborato alla fase partecipativa del PUMS stesso.

Linea di indirizzo

La proposta cui fa riferimento lI'osservazione, coerente con gli obiettivi del PUMS., dovra essere supportata da adeguate
analisi tecnico - economiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS della Citta Metropolitana di
Roma Capitale.

Risposta GdL:
L6osservazione non appare tecnicamente accoglibile in quant
congiunge il futuro capolinea Silvestri con via Capasso ~ id

In particolare, detto prolungamento, nella sezione Casaletto i piazza Biagio della Pace, potra essere realizzato con un
rilevante intervento di rimodellazione della sede stradale laddove la sede di via Silvestri presenta una larghezza di 13-15
metri e spazi liberi adiacenti. Per quanto riguarda la prosecuzione verso via dei Capasso:

T via Camillo Serafini ha una | arghezza tale da consentire u
sede tranviaria mentre via di Bravetta no;
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1 non sono disponibili spazi liberi utili alla realizzazione di un attestamento terminale similmente a quanto invece accade
in adiacenza al margine settentrionale di via Silvestri.

Per tali moti vi non si ritiene fattibile | 6inseri mepot o di u
lungamento fino a via Silvestri invece sara proposto nello scenario del PUMS metropolitano. Lo schema é rappresentato
in seguito in Figura 4.4.

Municipio |
Osservazione n.7

Progetto di installazione del tram su rotaie in Via Cavour con capolinea a Largo Corrado Ricci/Fori rispetto al quale con
percorso partecipato con le Associazioni del territorio fu gia espresso il medesimo parere negativo, anche alla luce della
previsione del tram su rotaie in Via Nazionale che puo essere offerto con navette/bus elettrici richiesti innumerevoli volte
da questo Consiglio Municipale.

Linea di indirizzo

Benché l'osservazione sia riferita ad una configurazione progettuale non aggiornata, I'assetto futuro di Via dei Fori Im-
periali potra comunque essere oggetto di un Tavolo di lavoro che potra portare ad una diversa configurazione dell'asse,
inclusa la presenza della tranvia, assunto che dovranno comunque essere assicurati i collegamenti garantiti dalla stessa
tranvia nello schema di PUMS. Il tema potra essere analizzato in sede di PUMS della Citta Metropolitana di Roma Capitale
nell'ambito di una possibile riconside r azi one del |l 6assetto della rete tranviaria.

Risposta GdL:

Léosservazione =~ stata analizzata approfonditamente in quan
gico dei Fori Imperiali, per il quale & in fase di pubblicazione un concorso di progettazione internazionale. Nello scenario

daconsiderareper vi a dei Fori | mperi al.] non =~ piY% previsto | dinser
Capitale vigente. Ci, in ragione delle determinazioni dell 6A
di via dei Fori Imperiali nel guadr o di riferimento che si andr”™ a compor
centrale. D a | punto di vista dell édaccessibilit”™ con il trasporto g

Termini Vaticano Aurelio (Figura 4.3). Preso atto di quanto sopra, viene definito un nuovo modello di esercizio tranviario

al fine di garantire livelli di servizio e di accessibilitd equivalenti. In considerazione delle simulazioni modellistiche effettuate

e alla luce della non piu possibile connessione della tranvia Corrado Ricci con la linea 8 a piazza Venezia, venendo quindi

a mancare la connessione Est-Sud (Prenestina-Marconi) bypassando la stazione Termini, si propone una nuova configu-

razione del modello di esercizio della rete tramviariaa |l | 6i nt erno del PUMS di Roma Capital
Citta metropolitana, al fine di ripristinare la connessione di cui sopra, utilizzando il nuovo sistema che da p.le Preneste
preveda una deviazione su vi afindafidoggiungers comibinari $uxia Brnareield Fdibeo p. | e /
per poi proseguire su via Labicana e il parco del Colosseo fino a Piramide (Figura 4.4).
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. [Bl stazione Trastevere-stazione S.Pietro
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Figura 4.3 Schema del nuovo modello di esercizio dei servizi tramviari finanziati costituenti lo scenario di riferimento

Municipio V

Osservazione n.8

Nel nostro Municipio ricadono n.7 stazioni della Metro C, ma in nessuna di queste -eccezion fatta per la fermata Teano

- sono previsti parcheggi di scambio e cid comporta il costante flusso di automobili lungo Via Casilina, che nelle ore di

puntarisutacongesti onat a.

Nel PUMS.

prevista | a-Tor¥adata, zangareei one d e

alla Casilina, che permettera un maggiore carico di passeggeri lungo il versante. La futura realizzazione della stazione
Rete Ferroviaria ltaliana (RFI) Pigneto e la chiusura dell'anello ferroviario permetterebbero lo scarico di flussi di passeggeri
ungo | '

verso

Metro C, tramvi

a linea @GO

e linee tramviarie |

Si chiede di provvedere all'implementazione di progetti per parcheggi di scambio da realizzare in prossimita delle fermate

della Metro C sul nostro Municipio.

Linea di indirizzo

La proposta, da rimandare a successivi approfondimenti di dettaglio coerente con gli obiettivi del PUMS., dovra essere

supportata da adeguate analisi tecnico-economiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS della
Citta Metropolitana di Roma Capitale.

Risposta GdL:

Léosservazione

Ci

tt

metropolitana

approfondir?”

alcoci onl dti av i pdaurazziiaol nnee ndtie .nuovi parcheggi

di s cC a

attr awesra quindi ihdviduata $ul tgto il d e i fl

territorio metropolitano, non solo quindi nella fattispecie del Municipio V, la localizzazione ottimale degli stessi.
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Osservazione n.9

Nel PUMS licenziato sono presenti opere per la ricucitura e la mobilita di interscambio fra quartieri e che a seguito
dell'urbanizzazione del quartiere Tor Sapienza € fondamentale creare una strada, Via Tiratelli, che possa convogliare il
traffico pesante di Via Tor Sapienza, lasciando quest'ultima al solo traffico residenziale.

Si chiede di riconsiderare Via Tiratelli come la nuova alternativa viaria dell'asse che va da Via Prenestina a Via Collatina
avviando l'iter che porta alla realizzazione della via in oggetto in tempi brevi.

Linea di indirizzo

La proposta, da rinviare a successivi approfondimenti, coerente con gli obiettivi del PUMS., dovra essere supportata da
adeguate analisi tecnico-economiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS. della Citta Metropo-
litana di Roma Capitale.

Risposta GdL:

Léintervento =~ previsto nell 6Accordo di Programma (Ex art.
interessate dal nuovo tracciato ferroviario e dalle successive convenzioni. Le tempistiche di attuazione esulano dal campo
di applicazione del PUMS.

Municipio VI
Osservazione n.10

Realizzazione di percorsi ciclopedonali a Nuova Ponte di Nona e Colle degli Abeti, riqualificazione e messa in sicurezza
di aree verdi attrezzate con piste ciclopedonali.

Linea di indirizzo

La proposta, da rinviare a successivi approfondimenti, coerente con gli obiettivi del PUMS., dovra essere supportata da
adeguate analisi tecnico-economiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS. della Citta Metropo-
litana di Roma Capitale.

Risposta GdL:

Si propone di accogliere parzial mente | dosservazione. A sca
percorsi ciclopedonalii radi al i dal |l 6esterno del GRA ad | 6i nte
affontat a i n ambito municipale e allodéinterno del redigendo Biciryg
Municipio VIII

Osservazione n.11

Per quanto riguarda il territorio municipale, la dotazione infrastrutturale prevista soddisfa solo in parte le esigenze di
trasporto pubblico dei quartieri della Colombo verso il Grande Raccordo Anulare, che rimangono ancora una volta emar-
ginati da una rete trasportistica pubblica che non soddisfa la richiesta dell'utenza a velocita commerciale garantita (linee
tramviarie, corridoi, preferenziali, sistemi tecnologici intelligenti per I'evoluzione della smart city, ecc.). Ad esempio, manca
guanto indicato da questo Municipio in fase di partecipazione e dei tavoli tecnici, nei quali si era chiesto l'inserimenti nel
PUMS di una linea tramviaria di connessione da Via di Grottaperfetta/Roma 70 fino alla fermata metro B Laurentina,
passando per Erminio Spalla/Tintoretto e collegamento con la metro B San Paolo, passando per la Montagnola.

Linea di indirizzo

La proposta, da rinviare a successivi approfondimenti, coerente con gli obiettivi del PUMS., dovra essere supportata da
adeguate analisi tecnico-economiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS della Citta Metropo-
litana di Roma Capitale.
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Risposta GdL:

La richiesta risulta in linea con le ipotesi progettuali che Roma Capitale sta implementando in attuazione del PUMS di
RC e che prevede modifiche da recepire nel PUMSCmRC i n funzione della fattibilit”™ del
fattibilita e sostenibilita economica hanno mostrato la piena realizzabilita della proposta di un arco tranviario tra il nodo
intermodale di Laurentina MB, via di Grottaperfetta/Roma 70 e Basilica di San Paolo MB/Lido con possibilita di realizzare
servizi passanti verso viale Trastevere e il centro citta. Questa connessione, cosi come altre ottenute mediante gli appro-
fondimenti svolti nei PFTE delle 7 linee tramviarie in corso di svolgimento, sono da recepire come nuova configurazione
del sistema tramviario pianificat d CithanetiRpliteana. NeHapségteate figurad | 6i nt e
rappresentato lo schema dei servizi da recepire.

iy
Il Ponte Mammolo-Termini-Giureconsulti '
. B Flaminio-Stazione Vigna Clara
] stazione Ostiense-Regina Margherita-stazione S.Pietro
L1 Longoni-S.Glovanni-Colosseo-Trastevere-piazza Biagio Pace
K Gerani-Porta Maggiore Termini
" Glureconsulti-Argentina-Trastevere-EUR
“ H ple Clodio-Argentina-Trastevere-EUR
IO Suzione Tiburtina-Argentina-Portuense-Convale
51 £ e sy i
[ Ponte Mammolo-Cinecitti-Parco Appia Antica-EUR
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Figura 4.4 Schema dei servizi tramviari allo scenario di piano 2035

Osservazione n.12
Realizzazione stazione ferroviaria Divino Amore.
Linea di indirizzo

La proposta, coerente con gli obiettivi del PUMS, prevista dall’Accordo Quadro RFI con Regione Lazio 2018-2023, sara
inserita nel redigendo PUMS della Citta Metropolitana di Roma Capitale

Risposta GdL:

La stazione ferroviaria Divino Amore, cosi come la stazione Massimina, rientrano nel piano delle nuove stazioni da
realizzare per il Giubileo 2025, concordate nel tavolo di lavoro istituito tra Roma Capitale, Regione Lazio e RFI.

Osservazione n.13

Assicurare integrita ambientale, altrimenti compromessa, dallo sviluppo del corridoio intermodale Roma-Latina (V1-09)
per la parte ricadente nel territorio del Municipio IX (A12 -T or d e élrig@ria)rinseirito nello scenario di riferimento del
PUMS. con impatti irreversibili su aree protette, promuovendo il superamento attraverso la definizione condivisa di uno
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scenario alternativo di mobilita sostenibile coerente con la transazione ecologica e nel rispetto dei principi e degli obiettivi
fissati dal Green Deal europeo.

Linea di indirizzo

La proposta coerente con gli obiettivi del PUMS. verra supportata da adeguate analisi tecnico-economiche che potranno
essere effettuate all'interno del redigendo PUMS della Citta Metropolitana di Roma Capitale.

Risposta GdL:

Léosservazione =~ riportata al mRCalMineldivaluthe solumonieaiteal négliodasnéntoP UMS d
della sostenibilita degli spostamenti nel quadrante metropolitano in questione.

Municipio XII

Osservazione n.14

Tramvie:

Deve essere rilevato che, per quanto la cura del ferro sia fra gli strumenti principali previsti dal Piano per l'alleggerimento
della mobilita privata, questo Municipio risulta essere poco coinvolto.

Linea di indirizzo

Non sufficientemente specificata. Eventuali proposte dovranno essere definite attraverso opportune analisi tecnico-eco-
nomiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS della Citta Metropolitana di Roma Capitale.

Risposta GdL:

Ldbosservazione non consente | a valutazione specifica di pro

redigendo PUMS della Citta metropolitana potranno essere valutate con analisi tecniche.
Osservazione n.15
Piste Ciclabili:

Si ritiene indispensabile la massima condivisione della progettualita delle opere con la cittadinanza e con il Municipio. In
particolare, si evidenzia che questo Municipio ha gia approvato due progetti di ciclabile e ritiene quindi di poter fornire un
valido apporto nella progettazione di piste che siano ben inserite nel territorio. Si ricorda altresi che la sicurezza deve
essere la base sulla quale prevedere ogni intervento; pertanto, ogni opera deve considerare seriamente la sicurezza, non
solo dei ciclisti, ma anche dei pedoni.

Nello specifico delle piste ciclabili approvate e valutate nella V.A.S., in merito alla pista ciclabile Torre Rossa-Pisana, si
evidenzia che e necessario considerare bene la fattibilita della pista in quanto su Via della Pisana non risultano esserci le
condizioni 7 larghezza della strada - per prevedere una pista ciclabile. Ribadendo la richiesta di condivisione di progetti e
coinvolgimento del Municipio nella progettazione delle opere, si richiede altresi di inserire nel Piano anche le piste ciclabili:

9 da Piazza Biagio Pace al Capolinea dell'8 in Via del Casaletto, lungo Via Silvestri, in modo da congiungersi alla pista
ciclabile di Circonvallazione Gianicolense e Viale dei Colli Portuensi, completando 'asse con Bravetta che attraversa
Valle dei Casali;

1 da Piazza Ettore Rolli a Piazza Stazione di Trastevere, lungo Via E. Rolli in modo da congiungere l'attuale pista
ciclabile alla prevista pista ciclabile sulla Gianicolense;

1 da Piazzale Morelli a Via I. Newton, lungo Via I. Newton, in modo da ricongiungersi alla pista ciclabile di Via della

Magliana;

Massimina;

percorso ciclo-pedonale Stazione Aurelia-Colle Aurelio;

pista fino al sottopasso di Via Gregorio XI;

=A =4 =4 =

Vignaccia-Aldobrandeschi.
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Oltre alla gia prevista realizzazione di nuovi Bike Parking nei principali nodi di scambio con il TPL, in particolare presso
le fermate della metropolitana, si chiede di prevederle anche in prossimita delle stazioni ferroviarie, dei capolinea degli
autobus e delle fermate dei tram; si chiede inoltre la realizzazione di bike parking in prossimita delle scuole. Si chiede
inoltre di dotarli di stalli antifurto per le biciclette, punti di ricarica per le e-bike (utilizzando coperture con pannelli fotovol-
taici).

Linea di indirizzo

Da rimandare a valutazione successiva. Le proposte cui fa riferimento l'osservazione, coerenti con gli obiettivi del
PUMS., potranno essere valutate all'interno del redigendo PUMS. della Cittd Metropolitana di Roma Capitale e/o in fase
di aggiornamento del piano della ciclabilita e/o nell'ambito dello sviluppo delle progettazioni specifiche di quanto previsto

dal PUMS. che potranno prevedere modifiche, integrazioni e adeguamenti nel rispetto degli obiettivi generali del PUMS.
di implementazione dei sistemi ciclopedonali.

Risposta GdL:

Il principi e gli obiettivi proposti sono da intenderaki

in termini di esigenze di collegamento, rimandando le valutazioni specifiche di fattibilita e di individuazione dei percorsi nel
redigendo Biciplan di Roma Capitale.

Osservazione n.16

Premesso l'assoluto accordo in termini generali sulla necessaria cura del ferro e punti di scambio intermodali, in tutto il
PUMS. risultano marginali gli interventi relativi alla mobilita nel territorio del Municipio XII, si nota infatti che:

1 nell'interno Volume 2 del PUMS. la FL5 € nominata solo in relazione alla realizzazione di un collegamento fra FL3 e
FL5 corrispondente al progetto M3-11 (pag. 138) ed & prevista nello scenario tendenziale, vale a dire 10 anni;

1 e fatto un generico riferimento a "aumento dell'accessibilita alla Roma-Grosseto" in relazione alla costruzione della
fermata Massimina, a pagina 92 PUMS. Volume 2.

Si ritiene che debba essere specificata la richiesta del passaggio alla FL5 a servizio metropolitano (come gia la FL1,
FL2 e FL3), in modo da rendere efficace la costruzione della fermata Massimina, altrimenti afflitta, come gia I'esistente
stazione Aurelia, da una carenza di servizio ferroviario per le necessita urbane. Si chiede di inserire nel Piano almeno una
Zona 30 per ciascun quadrante attualmente non considerato: Monteverde Nuovo, Porta Portese, Bravetta-Pisana, Massi-
mina, Colle Aurelio.

In considerazione del previsto progetto M3-11 (pag. 138 Vol. 2 PUMS.) nello scenario tendenziale, si chiede di volere
anticipare il collegamento con la modifica degli orari delle due tratte, in modo che si possa instaurare una coincidenza
presso la stazione di S. Pietro almeno nelle fasce orarie scolastiche e legate al pendolarismo lavorativo. Cio consentirebbe
ai passeggeri provenienti dalla FL5 di raggiungere la linea A della metropolitana presso la fermata Valle Aurelia, servita
dalla FL3.

Linea di indirizzo

La proposta cui fa riferimento l'osservazione, coerente con gli obiettivi del PUMS., dovra essere supportata da adeguate
analisi tecnico-economiche che potranno essere effettuate all'interno del redigendo PUMS della Citta Metropolitana di
Roma Capitale.

Risposta GdL:

Nel dar seguito al Protocollo di Intesa tra RFI e Roma Capitale, & gia stato prodotto lo studio di fattibilita della stazione
di Massimina. Il PUMS della CmRC dovra avere un focus specifico sul servizio metropolitano ferroviario e dovranno essere
analizzati possibili programmi di esercizio in funzione dello sviluppo tecnologico e infrastrutturale del nodo ferroviario ro-

mano.
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Riguardo le Zone 30, si evidenzia come il Piano delle Isole Ambientali del PUMS di Roma Capitale € stato sviluppato in
collaborazione con i cittadini e in relazione alle richieste degli Uffici Tecnici municipali e per le zone richiamate non risultano

segnalazioni specifiche. Et ut t avi a possibile definire ulteriori ambi ti da
a Velocita Limitatai ZVL o, ove |l a struttura urbana | o consent a, per | 6 a
In particolare, per | a zona di Monteverde si potranno indag
viale delle Mura Gianicol ensi e |la circonvallazione Gianicol
crconval | azi one Gianicolense; per |l a zona di Porta Portese si |

vere, via di Porta Portese, via Portuense e via E. Rolli.

Per le zone piu esterne di Bravetta-Pisana e Massimina, non essendo disponibile una rete viaria connessa e strutturata,
potrebbe invece essere opportuno intervenire puntualmente attraverso specifici interventi di riqualificazione e di traffic
calming.

Nell ambito di Colle Aurelio, infine, potr”™ essere studiata
di moderazione del traffico.

Ldi nt er Alkeptogramih8to da RFI e occorre definire nella redazione del PUMS CmRC anche tali tempistiche.

Municipio VII
Osservazione n.17

Quadruplicamento tratto ferroviario Ciampino-Capannelle-Casilina per l'indipendenza dei flussi e I'aumento della capa-
cita di penetrazione delle direttrici Cassino, Formia e Castelli.

Premesso che elemento di valutazione qualificante riguarda I'obiettivo di rendere disponibili linee su ferro per il trasporto
cittadino dei passeggeri, & indispensabile che si valutino progetti alternativi di separazione tra trasporto dedicato alle merci

e alle persone. E comunque requisito irrinunciabile, nell'ambito dell'infrastruttura, la realizzazione delle fermate "Selinunte
e "Statuario”, previste da Accordo Quadro TPL con Regione Lazio, ma non nel Piano commerciale di RFI.

Linea di indirizzo

Le nuove stazioni indicate sono gia previste dal PUMS in discussione, ipotesi alternative di assetto infrastrutturale dei
flussi merci e passeggeri competono a strumenti di pianificazione di livello regionale e tuttavia potranno essere proposte
da Roma Capitale allénterno del redigendo PUMS della Citta metropolitana di Roma Capitale.

Risposta GdL:

Il piano commerciale di RFI deriva dalla pianificazione regionale attraverso il PRMTL e dalle previsioni di impegno di
spesa previstedalcontratto di servizio. Sar”™ comunque approfondito il
CmRC mediante apposite riunioni con Regione Lazio, RFI e Roma Capitale.

4.2. Armonizzazione degli interventi del PUMS di Roma Capitale

Sulla base di quanto esposti nel precedente 84.1ea quant o previsto alldinterno del P L
cessivi paragrafi si riportano, suddivisi per ambiti, gli interventi del PUMS di Roma Capitale che il PUMS della Citta metro-
politana armonizza nella sua pianificazione.

Tali interventi assumono la caratteristica di invarianti tra gli scenari considerati.
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4.2.1. Interventi sulla rete di trasporto pubblico

@ Sistema ferroviario

Codice Intervento

Nome intervento

Codice PUMS
Roma Capitale

P35-TP-01 Nuove stazioni ferroviarie: Massimina, Selinunte, Statuario, Zama M2-10
P35-TP-02 Quadruplicamento binari tra Casilina e Capannelle M3-10
P35-TP-03 Raccordi ferroviari tra FL1-FL5 e FL3-FL5 M3-11
P35-TP-12 Stazioni Torrino e Giardini di Roma sulla Roma-Lido M2-08
P35-TP-17 Nuova fermata Don Minzoni (Valle Giulia) M3-09
Tabella 4.1 Interventi su rete e nodi ferroviari del PUMS di Roma Capitale
é Sistema metropolitano
Codice Intervento Nome intervento Sgggzggmﬁa
P35-TP-06 Metro B da Rebibbia a Casal Monastero M2-01
P35-TP-07 Potenziamento Roma Lido (Metromare) M2-03
P35-TP-08 Potenziamento Roma Nord M2-04
P35-TP-09 Metro B1 da Jonio a Colle Salario-GRA M2-05
P35-TP-10 Metro A da Battistini a San Filippo Neri M2-06
P35-TP-11 Metro D da Grotta Perfetta a Nomentana/GRA bl ’\32_02 -
P35-TP-13 Metro A da Bembo a Acquafredda M3-04
P35-TP-14 Diramazione metro C1 da Teano a Ponte Mammolo M3-05
P35-TP-15 Diramazione metro C2 da Farnesina a Grottarossa M3-06
P35-TP-16 Diramazione Roma-Lido (Metromare) da Acilia Sud a Fiumicino Aeroporto Est M3-08
P35-TP-39 Potenziamento del nodo Ponte Lungo Metro A- Stazione Tuscolana FL M2-35
P35-TP-40 Potenziamento del nodo Libia Metro B1-Stazione Nomentana FL M2-36
Tabella 4.2 Interventi su rete e nodi metro del PUMS di Roma Capitale
@ Sistema tramviario
Codice Intervento Nome intervento ggggzzgggﬁe
P35-TP-20 Collegamento tramviario Anagnina-Cambellotti M2-15
P35-TP-21 Collegamento tramviario Piazza Mancini-Via Flaminia-Corso Francia-Stazione Vigna Clara M2-16
P35-TP-22 Collegamento tramviario Viale Angelico-Piazzale Clodio M2-21
P35-TP-23 Collegamento tramviario Viale Angelico-Ponte della Musica-Auditorium-Parco della Musica M2-22
P35-TP-24 Prolungamento della Roma-Giardinetti da Tor Vergata a Banca d'ltalia M2-25
P35-TP-25 Collegamento tramviario Stazione Tiburtina-Ponte Mammolo M2-26
P35-TP-26 Collegamento tramviario Marconi-Parco Appia Antica-Subaugusta M2-28
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Codice Intervento

Nome intervento

Codice PUMS
Roma Capitale

P35-TP-27 Collegamento tramviario Trastevere-Portuense-Corviale M2-30
P35-TP-28 CoIIegame;nto tramviario Fiera di Roma-Parco Leonardo-Fiumicino Citta-Nuovo Porto M2-33
Commerciale
P35-TP-29 Collegamento tramviario Cambellotti-Tor Bella Monaca M3-13
P35-TP-30 Collegamento tramviario Termini-Piazza Indipendenza-Viale Regina Elena M3-14
P35-TP-31 Collegamento tramviario Lungotevere da via Zanardelli a via Marmorata M3-15
P35-TP-32 Collegamento tramviario Auditorium Parco della Musica-Piazza Euclide-Piazza Ungheria M3-16
P35-TP-33 Collegamento tramviario Largo Preneste-Portonaccio-Stazione Tiburtina M3-17
P35-TP-34 Collegamento tramviario Togliatti-Tor Sapienza M3-18
P35-TP-35 Collegamento tramviario Rinascimento-Milizie M3-19
P35-TP-36 Collegamento tramviario Casaletto-Silvestri M3-20
P35-TP-37 Collegamento tramviario Porta San Paolo-Ostiense-Basilica di San Paolo M3-21
P35-TP-38 Collegamento tramviario Ostia Centro-Fiumicino Citta-Porto Commerciale M3-27
P35-TP-101 Collegamento tramviario p.zza Pio Xl-via Leone XlI| M3-23
Tabella 4.3 Interventi sulla rete tramviaria del PUMS di Roma Capitale
= e
a—ig Nodi di interscambio (Centri di mobilita)
=
Codice PUMS

Codice Intervento

Nome intervento

Roma Capitale

P35-CM-02 Centro di Mobilita di rango A Ciampino V3-65
P35-CM-05 Centro di Mobilita di rango A Lido Centro V3-64
P35-CM-10 Centro di Mobilita di rango B La Storta V3-53
P35-CM-15 Centro di Mobilita Urbano Cornelia V2-26
P35-CM-18 Centro di Mobilita Urbano Nomentana GRA V2-19
P35-CM-20 Centro di Mobilita Urbano Piramide-Ostiense M2-34
P35-CM-23 Centro di Mobilita Urbano Scambiatore A1 Nord V2-15
P35-CM-26 Centro di Mobilita Urbano Tor di Quinto V2-21
P35-CM-28 Centro di Mobilitd Urbano Torrevecchia V2-25
Tabella 4.4 Interventi per i centri di mobilita del PUMS di Roma Capitale
Q Corridoi di mobilita e sistemi a capacita intermedia
Codice Intervento Nome intervento g:ﬁ?%g&gﬁ;
P35-TP-41 Corridoio Eur-Tor de Cenci M1-09
P35-TP-42 Corridoio Colombo-Casal Palocco/Castel Porziano-Ostia-Torvaianica M2-31
P35-TP-43 Corridoio Casal Palocco/Castel Porziano-Acilia Sud-Dragona-Fiumicino Aeroporto M2-32
P35-TP-44 Corridoio Lanciani-Monti Tiburtini-Serenissima-Primavera-Centocelle M3-24
P35-TP-87 gi;tseitrgia\Mae gzg‘lai\gitdé}oi?ct)ermedia Clodio-Monte Mario-Ponte della Musica ed ettometrico M2-12
P35-TP-88 Sistema a capacita intermedia Jonio-Bufalotta M2-13
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Codice Intervento

Nome intervento

Codice PUMS
Roma Capitale

P35-TP-89
P35-TP-90
P35-TP-93

Sistema a capacita intermedia Colle Salario-Ospedale S. Andrea M2-29
Sistema a capacita intermedia Anagnina-Stazione Capannelle-Ciampino Aeroporto M3-26
Corridoio TPL urbano Ponte Mammolo-Fidene Stazione M2-29

Tabella 4.5 Interventi sui corridoi di mobilita e sistemi a capacita intermedia del PUMS di Roma Capitale

4.2.2. & Interventi sulla rete di trasporto privato

Gli interventi previsti nello scenario di Piano del PUMS di RC che il Piano della Citta metropolitana ricomprende nella

sua pianificazione sono riportati nella tabella che segue.

Codice Intervento

Nome intervento

Codice PUMS
Roma Capitale

P35-ST-01 PRU Palmarola - Selva Candida O.P. n° 1 V2-01
P35-ST-02 Collegamento diretto via Prati Fiscali - via Olimpica V2-02
P35-ST-03 PRU San Basilio O.P. n° 2 V2-03
P35-ST-04 Raddoppio di via Pineta Sacchetti V2-04
P35-ST-05 Adeguamento svincolo A24 - Circonvallazione Tiburtina V2-05
P35-ST-06 Realizzazione sottopasso via Gregorio Xl - via Licio Giorgieri V2-06
P35-ST-07 PRU Tor Bella Monaca O.P. n° 1 V2-07
P35-ST-08 Realizzazione svincolo degli Oceani V2-08
P35-ST-09 Unificazione via Ostiense - Via del Mare da viale Marconi al GRA V2-09
P35-ST-10 Realizzazione del Ponte di Dragona V2-10
P35-ST-11 Realizzazione complanari via Cristoforo Colombo V2-11
P35-ST-12 Realizzazione del raddoppio di via di Acilia e svincolo con la via C. Colombo V2-12
P35-ST-13 Realizzazione del sottopasso alla via C. Colombo su via Pindaro-via Wolf Ferrari V2-13
Tabella 4.6 Interventi sulle reti di trasporto privato del PUMS di Roma Capitale
4.2.3. Rete ciclabile

Lo6i dea ddlPUMBalisRema Capitale & quella di offrire agli utenti una rete di percorsi ciclabili protetti ed attrezzati

che permetta il trasferimento modale degli spostamenti inferiori a 5 km dal trasporto privato a quello ciclabile.

Anal og

amente a quanto riportato nei

paragr afi precedenti

visti nella pianificazione del PUMS del Comune capoluogo che sono ricompresi in quello di Citta metropolitana.

Codice . Codice PUMS

Intervento NS IS Roma Capitale
P35-BC-005 Aurelio - 2 | Tratto: Fiume Arrone - Roma piazza di Villa Carpegna C2-15
P35-BC-005 Aurelio - 2 | Tratto: Fiume Arrone - Roma piazza di Villa Carpegna C2-60
P35-BC-005 Aurelio - 2 | Tratto: Fiume Arrone - Roma piazza di Villa Carpegna C3-13
P35-BC-006 Aurelio - 3 | Tratto: Roma via Acciaioli C2-17
P35-BC-007 Boccea-Tragliata-Anguillara - 1 | Tratto: Largo Gregorio Xl - via Aurelia C2-61
P35-BC-020 Colombo (Ciclomare) - 1 | Tratto: Lido di Castel Fusano - Castel Fusano C2-51
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Codice

Nome intervento

Codice PUMS

Intervento Roma Capitale
P35-BC-021 Colombo (Ciclomare) - 2 | Tratto: Vitinia - Villaggio Azzurro C2-51
P35-BC-022 Colombo (Ciclomare) - 3 | Tratto: Mostacciano - Casale del Castellaccio C2-51
P35-BC-026 I Anello - 3 | Tratto: Casale Nei - Casal Boccone C2-33
P35-BC-026 I Anello - 3 | Tratto: Casale Nei - Casal Boccone C2-34
P35-BC-026 I Anello - 3 | Tratto: Casale Nei - Casal Boccone C2-74
P35-BC-027 | Anello - 4 | Tratto: Via Prenestina - via Casilina - Torre Spaccata C2-39
P35-BC-028 | Anello - 5 | Tratto: Cinecitta - Appia Antica C2-31
P35-BC-028 | Anello - 5 | Tratto: Cinecitta - Appia Antica C2-46
P35-BC-031 I Anello - 8 | Tratto: Ponte di Mezzocammino - Vitinia C2-67
P35-BC-031 I Anello - 8 | Tratto: Ponte di Mezzocammino - Vitinia C2-86
P35-BC-033 I Anello - 10 | Tratto: Borgo dei Massimi - via della Pisana C3-03
P35-BC-034 | Anello - 11 | Tratto: Via della Pisana - via Aurelia C2-62
P35-BC-035 | Anello - 12 | Tratto: Via Ennio Bonifazi C2-61
P35-BC-038 Il Anello - 3 | Tratto: Colle del Sole - lago Albano C2-69
P35-BC-041 Il Anello - 6 | Tratto: Dragona - Nuova Fiera di Roma C2-87
P35-BC-044 Nomentano-Palombara - 1 | Tratto: Attraversamento Aniene C2-14
P35-BC-045 Nomentano-Palombara - 2 | Tratto: Via di Casal Boccone - Colleverde C2-35
P35-BC-051 Prenestino - 1 | Tratto: Viale Togliatti - Colle del Sole C3-09
P35-BC-053 Tevere - 1 | Tratto: Isola Sacra - Dragona C2-78
P35-BC-056 Tevere-Lago di Albano - 1 | Tratto: Via Ostiense - viale Citta d'Europa C2-57
P35-BC-057 Tevere-Lago di Albano - 2 | Tratto: Viale Citta d'Europa - via Colombo C2-57
P35-BC-058 Tevere-Lago di Albano - 3 | Tratto: Via Colombo - via Laurentina C2-57
P35-BC-058 Tevere-Lago di Albano - 3 | Tratto: Via Colombo - via Laurentina C2-58
P35-BC-059 Tevere-Lago di Albano - 4 | Tratto: Fonte Laurentina - Santa Maria delle Mole C2-58
P35-BC-060 Tiburtino - 1 | Tratto: Viale Togliatti - Case Rosse C2-71
P35-BC-062 Tirrenico - 1 | Tratto: Fiumicino - Isola Sacra - Lido di Ostia C2-78
P35-BC-063 Tirrenico - 2 | Tratto: Pineta di Castel Fusano - Porto Rutulo C2-76
P35-BC-070 Trionfale-Braccianense - 3 | Tratto: La Giustiniana - Monte Mario Alto C2-10
P35-BC-071 Trionfale-Braccianense - 4 | Tratto: Balduina - Citta del Vaticano C1-20
P35-BC-071 Trionfale-Braccianense - 4 | Tratto: Balduina - Citta del Vaticano C2-16
P35-BC-092 I Anello - 13 | Tratto: Roma San Filippo Neri - via di Grottarossa C2-22
P35-BC-095 | Anello - 16 | Tratto: Via Ugo Ojetti - via Prenestina C2-26
P35-BC-096 | Anello - 17 | Tratto: Via Appia Antica - Viale Stefano Gradi C2-46
P35-BC-099 Il Anello - 7 | Tratto: Riserva Naturale di Castelporziano - Dragona altezza Tevere C2-66
P35-BC-154 Prima Porta-La Giustiniana (Cassia) - 1 | Tratto: Labaro - La Giustiniana C2-22
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4.2.4. Politiche di gestione della domanda di mobilita

Un ulteriore aspetto considerato nel processo di armonizzazione dello Scenario di Piano del PUMS di Roma Capitale
riguarda le politiche di gestione della domanda di mobilita; politiche in grado di generare impatti rilevanti sul sistema della
mobilita e che devono sempre accompagnare le azioni dirette sulle varie modalita di trasporto affinché, il sistema nel suo
complesso, viri nella direzione della mobilita sostenibile.

Le politiche di gestione della domanda presenti nel PUMS di Roma Capitale e ricomprese in quello di Citta metropolitana
riguardano i seguenti aspetti:

9 Politica di sosta tariffaria
1 Politica di Pollution Charge
1 Politica di Smart Working

Politica di Sosta Tariffaria

Lat ari ffazione oraria della sosta su strada =~ indubbiamente
dispostamentoeper di sincentivare .llbupioadel smezao psiawvdboconcepito
zazione di tariffe, orari e ambiti di applicazione, anche pe

Politica di Pollution Charge

Roma ha aderito nel 2018 alla Dichiarazione AFOSSIL FUEL FR
(Protocollo FFFS).

Tra |l e principali azioni di regolazione della domanda ~ gi "~
di23kmg.At t ual mente =~ quindi in vigore in tale perimetro | a rec
(con lunghezza superiore ai 7,5 metri). Con le |imitazioni d

guire, oltre agli obiettivi sopra rappresentati, anche quello della tutela del patrimonio artistico e architettonico presente
nelleareecentral i e da intendersi quale bene di rilevanza primaria

Nello Scenario di Piano PUMS, si prevede di adottare i necessari provvedimenti volti a ridurre significativamente il traffico
veicolare diingresso nelle aree centrali al fine di favorire il cambio modale, con sosta nelle aree esterne e il raggiungimento
della destinazione finale attraverso i servizi di trasporto pubblicolocale.L 6 obi et ti vo del piano =~ quel/l
dipedaggioi al t ri menti denomi nacheprefiddald pbssibilitadiaccetéreaatiagzenad a Traffico Limitato
circoscritta dal perimetro denominato VAM a fronte del pagamento di un pedaggio.

Politica di Smart Working

Il PUMS prevedeva la promozione di un piano di smart working emergenziale. In condizioni di particolari criticita (mete-
reologiche, di sicurezza pubblica o per eventi fortemente e imprevedibilmente impattanti con il sistema della mobilita).
Purtroppo, | 6emer gdhhamcresnantato haervoimenteda@iifusibne della politica di smart working.

I n questa condizione | o Scenario di Piano del PUMS prevede |
di lavoro da casa. Tale opzione viene applicata in funzione della categoria di attivita a cui appartengono gli addetti presenti
nelle varie zone di traffico del territorio.

Inoltre, la diffusione degli strumenti a favore della mobilita condivisa comportera una contrazione del 10% della quota di
utilizzo dell 6autovet-scuolaa negli spostament.i casa
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5. Lo scenario di Piano

5.1. Il contributo del processo di partecipazione allo Scenario di Piano

Ldobi et tsecondafasedi paatecipazione e stato la costruzione di uno Scenario di Piano il piu possibile condi-
viso e partecipato, accompagnandone il compimento su tre step principali, descritti esaustivamente nel documento dedi-
cato: Documento di valutazione delle proposte di azione.

Il primo step € iniziato a fine aprile 2022 con una fase di preparazione, volta a fornire agli stakeholder gli strumenti per
assimilare ed elaborare le informazioni provenienti dalle analisi condotte dal gruppo di lavoro tecnico per la redazione dei
quadri conoscitivi.

Il secondo step =~ stato | dorganizzazione -Alzi o/netoa,voclhie dsii [sao
tra maggio e giugno per ambito tematico alla presenza di un referente tecnico per il riepilogo della SWOT, per poi passare
la parola ai presenti per la presentazione guidata delle proposte, I 6att i dibattito e la mccata di suggerimenti
e pareri dei soggetti partecipanti.

Infine, al termine del cicloditavoli.| 6 ul ti mo st epi hai oi gbbhrdaabel dell e proposte

Parallelamente al ciclo dei tavoli Partecip-Azione, sono stati attivati una serie di tavoli interistituzionali volti a dar vita
ad un dialogo mirato con le maggiori istituzioni. Tra maggio e giugno sono infatti intercorsi piu di 10 incontri trasversali con
stakeholder istituzionali e ad alta capacita tecnico-decisionale quali imprese, enti universitari e istituzioni (Regione, Uni-
versita, operatori della mobilita ecc.) atti a raccogliere pareri e attivare collaborazioni con le voci esperte dei vari ambiti di
azione toccati dal Piano.

Tra luglio e novembre sono proseguiti incontri istituzionali di natura prettamente tecnica con Regione Lazio, Roma
Capitale (inclusa la relativa agenzia Roma Servizi per la Mobilitad), RFI e le principali istituzioni metropolitane per la condi-
visione e discussione delle proposte di azione e dei possibili scenari alternativi.

5.1.1. Le proposte di partecip-Azione

Al termine della procedura di ricezione e registrazione della documentazione tramite PEC, si sono contate nel complesso
111 proposte provenienti dagli stakeholder del territorio, cosi ripartite tra PUMS e Piani di Settore:

39 inerenti al PUMS;

32 inerenti al Biciplan;

28 inerenti al Piano di Bacino;

10 inerenti al Piano delle Merci e della Logistica Sostenibile;

=A =4 =4 4 =

2 inerenti al Piano della Mobilita delle Persone con Disabilita.
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Si osserva, quindi, una buona distribuzione delle proposte ricevute tra i maggiori ambiti di azione del PUMS. E interes-
sante notare come unodanal i si del bissgnpdifuso di eonrmessiormey 6 cil %2 efgraene ind ro
da parte dei soggetti del territorio metropolitano, sia esso tramite trasporto pubblico (specialmente su rotaia, come di-
mostra |l a frequenza dell a par ol daclaiilf (eome dimostra la freqdehza dellatpardami t e i 1
Afciclabiled), cos?® come da linteanodabtadb)i.nazi one di diversi modi (
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Figura 5.1 Le parole chiave piu frequenti nelle proposte di azione ricevute dal territorio

Le proposte sono pervenute da parte di 34 soggetti del territorio metropolitano di diverse categorie, e precisamente:

45 da parte di enti locali (comuni o municipi);
33 da parte di mobility manager;
21 da parte di cittadinanza e associazionismo;

= =4 =4 =

12 da parte di imprese e associazioni di categoria.

Di seguito si riporta il dettaglio del numero di proposte presentate dagli stakeholder.

Tipologia soggetto proponente N° proposte
Enti locale 45
Commissione Ambiente, Agricoltura, Commercio e Mobilitd Sostenibile Municipio XIV Roma Capitale 1
Comune di Albano Laziale 4
Comune di Frascati 1
Comune di Genzano 6
Comune di Guidonia Montecelio 3
Comune di Lanuvio 6
Comune di Monte Compatri 1
Municipio IV 3
Municipio XV 20
Mobility Manager 33
Angelini Real Estate SpA (MM) 1
Azienda Ospedaliero-Universitaria Policlinico Umberto 1 di Roma (MM) 1
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Tipologia soggetto proponente N° proposte

INAIL (MM) 28
ISPRA (MM) 2
Stanhome SPA (MM) 1
Cittadinanza e associazionismo 21

Associazione FARE Castelli

BiciPA Fiab Roma APS

1
1
Comitato Ciclabili Ciampino 1
Federazione Ciclistica Italiana Lazio 1

2

Fridays For Future Roma

Italia Nostra Roma, Comunita Territoriale VII Municipio, Associazione Ponti per il Futuro, Associazione Torre del Fiscale

I

odv 1
Metrovia 10
Rete Vivinstrada APS 2
Salvaiciclisti Roma APS 1
UICI Roma - Unione Italiana dei Ciechi e degli Ipovedenti 1
Imprese e associazioni di categoria 12
Aeroporti di Roma SPA 1
AITI - Associazione Imprese Traslocatori Italiani 1
ALAS Confetra Lazio 1
Amazon Hub 1
Amazon Transport Italia 1
Cotral 1
FIT CISL Lazio 3
LESS srl 1
Share ltalia 1
THETIS IT, VEGA Parco Scientifico Tecnologico 1
Totale complessivo 111
5.1.2. Le istruttorie delle proposte di partecip-Azione
Le proposte ricevute sono state sottoposte ad una procedura istruttoria che, al fine divalutare | 6 accogl i ment o o
una proposta, si & basata su due criteri principali: la coerenza con gli obiettivi del PUMS, | 6ambi trmomgreso azi one
nel | 6 aampetenzhidel PUMS metropolitano??.
A seguito della procedura istruttoria, per le 111 proposte ricevute si sono contate:
1 51 proposte accolte;
1 31 proposte parzialmente accolte;
1 29 proposte non accolte.
21 Per i dettagli sulle metodologie,ic r i t er i utilizzati per | 6i st r urelaticerarciascueadgropostarsi sul t at i

r i ma n dacuradnto di valutazione delle proposte di azioneo .
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Le proposte accolte vengono integrate come linee di indirizzo e azioni tipo nelle strategie del PUMS. Laddove l'attua-
zione non sia di competenza della Citta metropolitana, infatti, la proposta si indica come indirizzo strategico, rimandando
agli enti locali di competenza per I'attuazione.

I motivi del non accoglimento di alcune proposte € da ricondurre principalmente al livello di dettaglio non coerente con
un PUMS di tipo metropolitano o qualora si tratti di interventi che non rientrano nel campo di azione del PUMS e dei suoi
piani attuativi.

Altre proposte sono parzialmente accolte poiché viene accolta solo una parte delle azioni presenti nella proposta, o
perché, ad esempio, la fattiva attuazione prevede azioni aggiuntive o di pertinenza di altri enti.

5.2. Le proposte di modello di esercizio ferroviario

5.2.1. Alternativa 1 1 PFTE dibattito pubblico RFI%

L 6 al t econsideratawnauesto modello di esercizio ferroviario & definita a partire dalla configurazione dei servizi in
essere allo stato attuale, ripensata a seguito delle realizzazioni infrastrutturali che permettono:

9 la chiusura del ramo nord-est (Tor di Quinto-Val do&6 Al a) dell 6anell o ferroviario dell
Til coll egamento denominato APinetod che permette di metter
Tirrenica.

Nella fattispecie, a seguito degli interventi menzionati, la proposta portata avanti nel dibattito pubblico del progetto di

chiusura del | §@masentale seguerdi caratievistiche: i o

1 la realizzazione di un servizio chiamato ftircle linedc h e, effettuando tutte | e fermate,
sensi. Il servizio parte ed arriva alla stazione Tiburtina (con un anello aperto per questioni di fattibilita infrastrutturale)
con distanziamento pari a 126;

9 unnuovo servizio Leonardo Expressper | aeroporto di Fiumicino, che parte
rali, percorre la cintura nord, si instrada via linea Tirrenica e Maccarese e presentaa n ¢ h 6 enslistanziamento pari
a 1206;

fladeviazione di tutte | e r edRomaTerminivedse Civitaveackia lungo laftiatird nord.t o p 0

Oltre ai nuovi servizi appena descritti vengono modificate le frequenze di alcuni servizi esistenti allo stato attuale. Nel

dettaglio:

fla linea FL1 passa a un distanziamento di 7.56;

fbattuale servizio Leonardo Express che parte da Termini e

Infine, sono state attivate, in coerenza con i documenti pianificatori vigenti (PUMS Roma capitale, PRG ecc.) e a seguito
di quanto emerso nel dibattito pubblico con gli enti coinvolti, le seguenti stazioni:
9 Villa Senni per tutti i servizi transitanti;
Pigneto per FL1, FL3, FL4 e FL6;
Meucci per FL1;
Zama per FL1, FL3 e FL5;
Massimina e Villa Carpegna per la FL5 (solo il servizio all stop);
Selinunte per FL4 e FL6;
Salario per FL1 e FL3;
Divino Amore, Statuario e Paglian Casale per FL7 e FL8;

= =4 —a -—Aa -8 -—a -2

22 https://www.rfi.it/it/rete/opere-sottoposte-a-dibattito-pubblico/chiusura-anello-ferroviario-di-roma.html
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9 Casilina per FL4, FL6, FL7 e FL8.

Nella seguente immagine sono riportate le localizzazioni delle nuove stazioni

Figura52Nuove stazioni previste allo6orizzonte temporale di

5.2.2. Alternativa 2 7 Nuovo modello di esercizio (SFM)

Considerazioni sulla capacita del nodo ferroviario

Sul nodo ferroviario di Roma (nell dambito di un progr amma
fase avanzata di realizzazione la messa in opera del sistema ERTMS?23 con funzionalita HD sovrapposto ai sistemi

23 L'ERTMS o, piu precisamente, 'lERTMS/ETCS (European Rail Traffic Management System/European Train Control System) & un
sistema di gestione, controllo e protezione del traffico ferroviario e relativo segnalamento a bordo, progettato allo scopo di sostituire
i molteplici, e tra loro incompatibili, sistemi di circolazione e sicurezza delle varie Ferrovie Europee allo scopo di garantire l'interope-
rabilita dei treni sulle nuove reti ferroviarie ad alta velocita, sulle direttrici portanti della rete tradizionale e sui nodi di maggiore traffico.
Sono definibili, inoltre: ERTMS per linee AV; ERTMS sovrapposto a linee con segnalamento tradizionale (ERTMSs); ERTMS per

n
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distanziamento e protezione esistenti. | | nuovo sistema ha | 6obiettivo di aumentar
verso | 6ottimizzazione delle sue principali componenti

1 ETCS (European Train Control System) per la parte di comando e controllo: si utilizza un sistema continuo di livello
2, ottimizzato ed integrato con le logiche di interlocking;

1 GSM-R per la comunicazione terra-treno: opportunamente ottimizzato per massimizzare la qualita del servizio e
| offerta in termini di canali/treni,;

1 Traffic Management Layer: introduce una ottimizzazione della programmazione del traffico del materiale rotabile

specializzato per | 6alta densit "™, e dei relativi t empi di
Dal punto di vista funzionale & previsto un regime di esercizofi ERTMS HDO con batterie di treni
tivi, tali da realizzare effettivamente fil dalta densaffito’ 0 sul

promiscuo tra treni equipaggiati per HD e non: & il caso dei treni merci, ad esempio che non sono attrezzati per HD. In

questo caso la circolazione € funzionalmente degradataal si st ema ETCS Livello 2, dove ogni
densita circola in funzionalita SCMT?24 occupando la propria traccia secondo un distanziamento che, in linea generale, pud

essere identificato in un minimo di 5 minuti tra treno procedente e treno successivo.

LOERTMS imarda il potenziamento e | daggi or ndellestaziomedklie t ut t i
tratte a maggior traffico del n o d da capacitalR comseguenteroemte la iequenza t t i v o
dei servizi ferroviari; il nuovo attrezzaggio tecnologico, infatti, permette di ridurre il distanziamento tra due treni successivi
fino a 3 minuti (purché i treni siano omologhi, ovvero classificati come Regionali o Metropolitanie attrezzati per
tratte interessate dalld aument o di capacit”™ sono:

tratta Casilina’i Ciampino (FL4, FL6);

tratta Tiburtina i Ostiense (FL1, FL3);

tratta Ostiense i Cesano (FL3);

tratta Monterotondo 1 Settebagni (FL1, FL3)

primo lotto funzionale della Cintura Nord Valle Aureliai Vigna Clara e, naturalmente, il completamento per la chiusura

= =4 =4 -4 =

del |l 6Anel |l o.

Per comprendere a pieno le funzionalita e le reali capacita del nodo ferroviario € importante fare un richiamo sulle regole
di distanziamento dei treni e sui relativi spazi di frenata. La tabella seguente ne riassume le caratteristiche per le quattro
principali categorie in circolazione sul nodo.

e Regionale Veloce Regionale Alta Velocita Merci?®

Vmax (km/h)  Sstop (M)  Vwmax (km/h)  Sstop (M)  Vmax (km/h)  Sstop (M)  Vmax (km/h)  Ssrop (M)
Civitavecchia (112) 160,0 1.656,1 160,0 1.656,1 180,0 2.812,6 100,0 4.049,4
Formia (117) 160,0 1.656,1 160,0 1.656,1 180,0 2.812,6 100,0 4.049,4
Cassino (116) 125,0 1.045,0 125,0 1.045,0 145,0 1.860,4 100,0 4.049,4
Avezzano (115) 80,0 464,0 80,0 464,0

aree a intenso traffico di Nodo (ERTMS HD) quale ¢ il caso del nodo di Roma; ERTMS per linee a scarso traffico, non sovrapposto
al segnalamento esistente e quindi puro (ERTMSp o ERTMS Regional). Per maggiori dettagli.

24 || Sistema di Controllo Marcia Treno fornisce il controllo della velocita massima ammessa, istante per istante, in relazione ai vincoli

posti dal segnal amento, dalle caratteristiche dell 6i adidegrado,r ut t ur a
utilizzando una tecnologia trasmissiva a balise, integrata ove presente con il Blocco Automatico a Correnti Codificate. Per magaqiori
dettagli.

2 Si consideri che il treno merci di progetto ha una lunghezza di 500 metri e una massa a pieno carico di 980 tonnellate.
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https://www.rfi.it/it/Sicurezza-e-tecnologie/tecnologie/ccs/ertms.html
https://www.rfi.it/it/Sicurezza-e-tecnologie/tecnologie/ccs/Controllo-Marcia-Treno/Sistema-Controllo-Marcia-Treno--SCMT.html
https://www.rfi.it/it/Sicurezza-e-tecnologie/tecnologie/ccs/Controllo-Marcia-Treno/Sistema-Controllo-Marcia-Treno--SCMT.html

Regionale Veloce Regionale Alta Velocita Merci?®

Linea
Vmax (km/h)  Sstop (M)  Vwmax (km/h)  Sstor (M)  Vmax (km/h)  Sstor (M)  Vwmax (km/h)  Sstop (M)

Firenze LL (114) 140,0 1.289,8 140,0 1.289,8 160,0 2.244,5 100,0 4.049,4
Viterbo (113) 90,0 573,2 90,0 573,2
Nodo 70,0 366,2 70,0 366,2 65,0 418,7 40,0 1.411,2

Tabella5.1Vel ocit”™ massima ammi ssibile e spazio di frenata per un RegioO

transito su linea ordinaria e un treno merci.

Da queste caratteristiche deriva | d6i mpronta di un singolo t
nal e disponibile che sul nodo di Roma =~ di un intertempo di
HD e 5 6 /e bra direzioreesud resto delle tratte a doppio binario. Sulle tratte a binario singolo come la Lunghezza-
Sulmona, le linee Ciampino-Castelli e la Campoleone-Nettuno il numero di tracce orarie disponibili € dato dalla distanza
massima tra due stazioniadoppi o binari o ove gestire | deventuale incrocio
nalmente senza imporre tempi di attese aggiuntivi.

. ) Regionale/ . .
Linea Regionale Veloce . Alta Velocita Merci

Metropolitano
Civitavecchia (112) 1 1 2 2
Formia (117) 1 1 2 2
Cassino (116) 1 1 2 4
Avezzano (115) 1 1
Firenze LL (114) 1 1 2 3
Viterbo (113) 1 1
Nodo 1 1 1 4
Tabella 5.2 Impronta effettiva di un treno sulle tracce disponibili per tratta del Nodo di Roma

Per la programmazione dei servizi si fa riferimento al Piano delle infrastrutture del Nodo atteso nel medio periodo con:
I a c¢hi usur aquddeuplicabnénioeldllé tiatte Casilina-Ciampino e Ponte Galeria-Fiumicino Aeroporto, il raddop-
pio Campoleone-Apriliael 6 atti vazi one @igur&®53nuove fermate

Il passo successivo € quello di catalogare i servizi in accesso al nodo per tipologia, a iniziare da quelli che utilizzano la
stessa infrastruttura dei servi zi regionaldi ci o, escludendo
frastut t ura dedicata, quelli del ddltrafido merd ache imeressa la CittalMetropolitang& ar i o p

costituito dalla linea Tirrenica, dalla Cintura Sud ramo Tuscolana-San Pietro, dal raccordo Tuscolana-Casilina e dalla linea
Casilina-Cassino-Napoli. Su questa dorsale il carico di progetto € di due treni ora per direzione ovvero 21 treni giorno per
direzione su un orario nominale di esercizio di 14 ore. La Casilina-Pomezia Santa Palomba € una direttrice secondaria
interessata al solo servizio della locale zona industriale con un carico nominale pari al 50% della dorsale principale: oltre
la linea Roma-Formia-Napoli non & abilitabile (a meno di importanti opere di adeguamento delle gallerie26 che non sareb-
bero economicamente giustificati dai volumi di traffico attesi) al transito merci ai sensi della Direttiva (UE) 2016/797 relativa

all dinteroperabilit”™ delEuspeast ema ferroviario dell 6Unione

26 Galleria Vivola 7,45 km, Monte Orso 7,53 km e Monte Massico 5,38 km,
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La definizione di questa dorsale merci rende non piu necessaria né economicamente sostenibile la realizzazione della
cosiddetta Gronda Sud di collegamento tra la linea Tirrenica e la Roma-Formia in quanto non andrebbe a costituire un
itinerario utile al collegamento con la linea Roma-Cassino (Figura 5.4).

w _l g

Piano delle infrastrutture

DORSALE MERCI

Treni giorno e treni ora per direzione
Orario equivalente di servizio pari a 14 ore
Scenario di Riferimento al 2027-2030

’ Figura 5.3 Nodo di Roma, piano delle infrastrutture atteso nel ‘ Figura 5.4 Dorsale merci del Nodo di Roma
medio periodo

=1
1 Nome.
=

A questo punto si passa all 6anali si dell a composi zione dei
fine si sceglie come indicatore a cui far riferimento la quota di servizi regionali (categoria nella quale rientrano anche i
servizi metropolitani) sul totale del flusso per arco del nodo. Laddove & presente un basso valore di tale rapporto (al di
sotto della quota del 50-55%), significa che & presente una maggiore promiscuita tipologica dei treni in transito e la possi-
bilita di un effettivo distanziamento ad alta densita viene meno a parita di attrezzaggio tecnologico, prevalendo il sistema
di distanziamento ordinario presente sulla tratta ove ciascun treno diverso dai servizi regionali occupa piu tracce tra quelle
nominalmente disponibili (Figura 5.5).

Fondamentale e la determinazione del grado di saturazione delle tracce nominali sulla base del numero di tracce che
effettivamente ciascun servizio occupa sulle tratteel@Qbdésnta
frastruttura nel disegno di una nuova rete di servizi metropolitani (Figura 5.6).
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RATEO SERVIZI REGIONALI o o GRADO DI SATURAZIONE DELLA RETE ==
SUL FLUSSO TOTALE D’ARCO b oy e
Programma di esercizio 2022 Equipaggiamento tecnologico impianti come da scenario di Riferimento al 2027
Rapporto tra senvizi R e altri senvizl (AV/IC, RV & mercl) Grado @i saturazione Q sull'occupazione equivalente

Figura 5.5 Quota dei servizi di tipo regionale (inclusi i
metropolitani) sul traffico
invernale 2022

Figura 5.6 Livello di saturazione della rete afferente al Nodo
| ferroviario di Roma secondo
| 6attrezzaggio di medi

Il percorso termina con la determinazione della capacita nominale per ciascun arco e della capacita residua effettiva per
6i nserimento di nmetopdlitans(Bigusab.Z)i r egi onal i

]

o

-

CAPACITA DEGLI ARCHI AL 2030

Ad attuazione di tutti gli interventi previsti sul nodo in termini di controllo della marcia e segnalamento

Capacita oraria nominale: tracce totali per senso di marcia
Capacita oraria netta effettiva per servizi R: tracce per senso di marcia al netto

dei servizi passeggeri con materiale tipo AV/IC, LEX (2/h su arco nord e 2/h su arco sud) e merdi,
ciascuno valutato secondo l'effettiva occupazione in termini di tracce orarie

Figura5.7Nodo di Roma: <capacit”™ oraria nominale (riquadro i
di nuovi servizi regionali/metropolitani (riquadro in verde) degli archi al 2030, espresse in
tracce/direzione

n
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Analisi della domanda delle direttrici passanti

Analizzata | a capacit”™ del nodo si passa all danalisi dei (o
di ametrali della Citt”™ metropolitana di Roma. Ldéanalisi si s
nibilita deg | i i mpianti e dell dattrezzaggio degl:i stessi all 6i mpl en

Livello di ~
domanda

generata

Possibile
relazione

10-3
10-6
10-11
10-4
10-7
10-8
11-4
5-8
11-6
11-5
4-5
2-4
3-7
11-7
3-6
10-2
2-7
3-4
11-3
5-6
2-3
11-8
3-8
2-5
5-7
11-2
2-6
2-8

[y
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Figura 5.8 Gerarchizzazione per livelli di domanda (da 1 - elevata a 9 i bassa) generata dalle relazioni
O/D passanti della Citta Metropolitana sul nodo ferroviario di Roma

La figura seguente mostra graficamente i passaggi del | 6anal
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Figura 5.9 Schematizzazione della analisi iterativa dei possibili passanti metropolitani in rapporto alla
domanda O/D e alla disponibilita infrastrutturale degli archi




Perquant o attiene alla definizione dei i miti infrastiouttur al

e raddoppi, si assumono i seguenti interventi:

1 completamento del nodo intermodale della stazione di Pigneto, di collegamento tra la linea di Cintura e la linea Roma-
Ciampino che rappresenta il punto piu delicato del sistema ferroviario della Citta Metropolitana;

1 Piano Regolatore della stazione Tuscolana-Piano Regolatore della stazione Casilina con realizzazione della bretella
di collegamento tra la Roma-Formia e il raccordo Casilina-Tuscolana. Dati gli esigui spazi disponibili, a meno di rile-
vanti opere di inserimento urbanistico, | 0i-Gampimovento

NODO TUSCOLANA-PIGNETO-CASILINA

'» .\ .
Q?Q\«&ét. Qv Q}O
. g
Q S
N N
AR . <&
Pigneto
Roma-Civitavecchia qH Roma-Civitavecchia
Linea FL1 Casﬂma Linea FL1
Linea merci Linea merci
Tuscolana Tuscolana

\ Roma-Ciampino

Figura 5.10 Esemplificazione degli interventi previsti sul nodo Tuscolana-Casilina-Pigneto

\ Roma-Ciampino

Roma-Formia Roma-Formia

90 Xm/h 140 Km/h
Velocita attuali
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Figura 5.11 Piano schematico della bretella Casilina per il salto di montone di collegamento della Roma-Formia al raccordo Casilina-
Tuscolana (fonte RFI).

La proposta del Servizio Ferroviario Metropolitano

Un moderno sistema metropolitano di trasporto rapido necessita di un sistema di segnaletica e di comunicazione che
aiuti | dutente a muoversi senza problemi cambiando tra
I 6 ut e ntrmapeacbzibmedi sistema unico e integrato € necessario denominare le linee in modo coerente, assegnando
ad ognuna un colore ed evidenziando in maniera piu chiara possibile i punti di interscambio. In questo senso, una segna-
letica e, soprattutto, una mappa con una adeguata ed efficace rappresentazione schematica delle linee ¢ il primo e fonda-
mentale passo per creare il tanto ricercato effetto re

\‘I. ~‘
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Una mappa del trasporto pubblico puo essere molto di pit, puo essere il biglietto di visita di una citta: Basti pensare alla
mappa della Tube di Londra, disegnata da Harry Beck nel 1931 e ancora in uso ()
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Figura 5.12 Schema della Tube di Londra disegnata da Harry Beck (immagini London Transport Museum)

La mappa del trasporto pubblico - e in particolare di quella su ferro - diventa cosi un elemento centrale nella moderna
disciplina della pianificazione dei sistemi di orientamento spaziale. Si tratta del wayfinding, termine che identifica i modi
e i met odi attraverso i qguali |l e persone si orient anoun
altro, in relazione ai meccani s mi di per c eunlitabtve.e sensor

La realizzazione delle reti di trasporto richiede ingenti risorse e grandi sforzi collettivi: conoscerle significa utilizzarle di
pit e meglio. Una semplice mappa puo dare a tutti la possibilita di una esperienza cognitiva diversa del proprio territorio
evidenziandone gli elementi positivi ma anche le criticita da risolvere con la pianificazione e la progettazione di altre infra-
strutture. Un ruolo, quello di una immagine di una narrazione efficace del trasporto metropolitano, che piu recentemente
citta come Barcellona, Bruxelles e Toronto hanno dimostrato essere in grado di influenzare non solo la soddisfazione e la

all oin

ale d

fidelizzazione dell dutenza ma anche di nom traseinakelen maatenendogill i st e
servizio invariato.
Figura 5.13 Sistema segnaletico M+S per la rete portante della Citta metropolitana; i servizi ferroviari di
media e lunga percorrenza possono essere ancora identificati come R (Regionali)

Per la citta metropolitana di Roma la proposta € quella di utilizzare il sistemaM+Sper | 6i denti ficazione
rete portante della Citta Metropolitana di Roma. Anche nella capitale, qui ndi , si procedkilnreeon | 6i
come gia a Milano e Torino: servizi ferroviari metropolitani di tipo suburbano ad alta frequenza e regolarmente cadenzati:
al | 6est er BERRartgi) o $Bahmdnei Paesi di lingua tedesca).

La proposta per la nuova rete del Servizio Ferroviario Metropolitano (SFM) € incardinata sui seguenti principi:

T puntare a massimizzare | b6efficacia degl:i interventi infras
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1 preservare la promiscuita tra servizi passeggeri e merci, garantendo la possibilita ai servizi merci di transitare sia

all desterno del nodo che accedere alle stazioni della Iline
9 individuare sul lungo periodo degli itinerari trasversali tra le varie direttrici di accesso al nodo, specializzandone le
funzioni in relazione alla configurazione degli impianti: ad es. spostare le relazioni di media e lunga percorrenza sulle
direttrici dotate di posti di movimento per un servizio eterotachico quindi con velocita commerciali maggiori;
1 aumentare | daccessibilit”™ diretta sia alldaeroporto di Fiu
drid Barajas) sia a quello di Ciampino come city airport metropolitano.
Lo schema di esercizio ~ ripartito in due livell:i s@ur appos
rapido possibile alle stazioni centrali di Termini e Tiburtina; distribuire tangenzialmente e con meno rotture di carico possi-
bile i flussi metropolitani grazie alle nuove linee S passanti e alle stazionic-nodo del | 6anel | o.
linee S linee IC/IR/RV
TERMINI TIBURTINA
Figura5.14Schema generale dell 6esercizio del nodo con SF
Sono individuate 9 linee S tra passanti e radiali:
1 S1Poggio Mirteto-Fiumicino Aeroporto, invariata rispetto al servizio attualmente vigente come linea FL1,;
M S2Tivoli-Nettuno, che percorre tre quarti dell 6anello andando a ma
e costituito dai soli servizi regionali senza promiscuita con media/lunga percorrenza e merci;
1 S3 Bracciano-Poggio Mirteto, che realizza una semicircolare nella parte a maggiore densita di spostamenti della
Citta Metropolitana;
T S4 Termini-Castelli e S6 Termini-Frosinone, invari ati a meno di un aumento del
attuali servizi FL4 ed FL6, per garantire la giusta efficacia al nodo di scambio di Pigneto;
1 S5 Civitavecchia-Latina, che segue una importante direttrice di spostamenti O/D in attraversamento del nodo ferro-
viario, quella costiera, ed & bilanciato andando a insistere su due direttrici ad elevata eterogeneita di servizi;
1 S7 Tivoli-cintura nord-Fiumicino Aeroporto, che collega un importante bacino di traffico, quello Tiburtino e, non da
me n o, | 6i mportante polo turistico di Tivol i, al nodo del l a
9 S8 Guidonia-cintura nord-Ladispoli Cerveteri, servizio di rinforzo metropolitano tra due importanti punti di genera-
zione/attrazione della Citta metropolitana;
1 S9 Civitavecchia-Fiumicino Aeroporto, che realizza un collegamento tangenziale diretto tra il porto di Civitavecchia,
| 6 Aeroporto di Fiumicino e, attr av e-FiwnicinorAeropprto-Eierd e huovo c or r i d

Porto Commerciale di Fiumicino.
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Figura 5.15 Schema del Servizio Ferroviario Metropolitano della Citta Metropolitana di Roma

Per quanto riguarda i servizi regionali di media e lunga percorrenza e i regionali veloci (tra i quali ricadono anche i servizi
diretti per Fiumicino Aeroporto) questi restano centrati come detto su Termini e Tiburtina, con possibilita di cambio mono-
modale tra i servizi S/R/RV alle principali stazioni della rete (stazioni Porta) (Figura 5.16 Figura 5.17).

Figura 5.16 Rete SFM i1 itinerari di instradamento per i servizi Figura 5.17 Rete SFM - servizi Leonardo Express diretti tra
regionali di media e lunga percorrenza e i regionali veloci Termini, Tiburtina e Fiumicino Aeroporto
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Figura 5.18 Modello di esercizio nello scenario SFM
. S1 S2 S3 Sd4a  S4f S4v S5
Linea
Origine/Destinazione Poggio Mirteto  Tivoli Bracciano Termini Termini Termini Civitaveccla
Aeroporto Nettuno Poggio Mirteto Albano Frascati Velletri Latina
Lunghezza (m) 73.791 117.368 92.892 28.414 23.584 41.007 131.907
Numero fermate 23 41 32 12 7 15 24
Intervallo di serviziadp (min) 15 30 15 30 30 30 30
Treni km anno 2.438.055 1.938.91¢ 3.069.152 608.187 487.622 623.655 2.127.455
Tempo di percorrenzaif) 97,6 143,8 139,8 56,0 38,0 70,1 107,8
Tempo di girangin) 210,2 3175 294.,6 142,0 106,0 170,2 245,6
Velocita commerciale (km/h) 45,4 49,0 39,9 30,4 37,2 35,1 73,4
Rotabili iresercizio 16 12 20 6 4 6 10
Rotabili in riserva 4 3 4 2 1 2 2
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MeDbility



S6 S7 S8 S9 R11 R12 R13

Originelllslggsnazione Termini Tivoli Guidonia  Civitavecchia Orte Arsoli  Tiburtina
Frosinone Aeroporto Ladispoli Aeroporto Tiburtina Tiburtina Viterbo
Lunghezza (m) 85.479 86.210 74.152 65.612 74.992 64571 92.494
Numero fermate 17 24 22 10 12 11 19
Intervallo di serviziodp (min) 30 30 30 60 60 90 60
Treni km anno 1.420.978 1.424.189 1.224.991 529.110 626.657 378.235 769.222
Tempo dpercorrenzangin) 99,0 96,2 70,3 52,6 68,3 71,2 83,4
Tempo di girangin) 228,0 222,4 170,6 165,2 196,6 232,3 226,8
Velocita commerciale (km/h) 51,8 53,8 63,3 74,8 65,9 54,5 66,5
Rotabili in esercizio 8 8 6 4 4 4 4
Rotabili in riserva 2 2 2 1 1 1 1
. R15 R16 R17
Linea
Origine/Destinazione Termini Termini Termini
Montalto Cassino Minturno
Lunghezza (m) 115.941 137.982 138.478
Numero fermate 13 16 13
Intervallo di serviziadp (min) 60,00 60,00 30,00
Treni km anno 934.974 1.146.887 2.255.474
Tempo di percorrenzaif) 99,6 104,5 104,4
Tempo di girangin) 259,2 269,0 238,8
Velocita commerciale (km/h) 69,8 79,2 79,6
Rotabili in esercizio 6 6 8
Rotabili in riserva 2 2 2

Tabella 5.3 Modello di esercizio nello scenario SFM - parametri di servizio

5.2.3. Valutazione comparata degli scenari

Il confronto fra gli scenari € stato effettuato implementando i due differenti modelli di esercizio ferroviario sullo scenario
di riferimento, cosi come definito al cap. 3, in modo tale da poter individuare prev:
trasporto ferroviario metropolitano sulla quale costruire lo scenario di piano. Si ricorda inoltre che il modello di ripartizione
modal e = calibrato s uttudtea inzio 2022 eechedledorhpdneritecinierna a aghi Sirggola zona di
traffico, un quantitativo di domanda non trascurabile per il livello di dettaglio del modello a scala metropolitana, non &
considerata nei risultati di seguito evidenziati. Per il calcolo della diversione modale da auto a ciclabilita si & fatto riferimento
all éanali si dell a domanda potenzi al e, secondo | e ipotesi de:

scenario di Piano (cap. 6).

In termini di produzione si riporta di seguito il confronto tra il programma attuale di esercizio, quello dello scenario di
Riferimento atteso nel medio periodo, e quello delle due alternative progettuali.

Base L A% . A% . A%
Parametro (anno 2019) Riferimento Rif. vsBase Alternativa 1 Alt. 1 vs Rif. Alternativa 2 Alt. 2 Vs RIf
Estesa retéei serviz{(km) 1.378,09 1.378,03 0,0% 1.378,03 0,0% 1.444,87 4,9%
Treni km anno 15.855.646,6" 17.787.493,0: 12,2% 19.750.752 11,0% 22.003.762 23,7%

80




Parametro @ n?nisgow) Riferimento Rif.li(/;gase Alternativa 1 Al lf{?s Rif Alternativa 2 AlL. éoc’s Rif

Milioni di posti km anno  8.506,27 9.662,01 13,6% 11059,85 14,5% 11.987,71  24,1%

Fabbisogno totale mezzi 149,00 167,00 12,1% 181 8,4% 166 -0,6%
Tabella54Confronto tra | a programmazione all danno Bas deldddaltednptive quel | o

progettuali ipotizzate

Nelle seguenti tabelle si riportano in sintesi i risultati ottenuti, espressi tramite alcuni KPI fondamentali. Gli split modali

sono riportati sia con riferimento al |-Wacimdimobilda. ci tt”™ metropol
Indicatore Alternativa 1 (PFTE) Alternativa2 (SFM)
Domanda totale 6.826.758 6.826.758
Split modale Privato 5.141.600 (75,3%) 5.135.992 (75,2%)
Split modale Pubblico 685.027 (10,0%) 690.635 (10,1%)
Split modale mobilita attiva 1.000.131 (14,7%) 1.000.131 (14,7%)
Veic*km 58.399.491 58.251.453
Veic*h 2.410.289 2.405.950
Velocita media [km/h] 24,22 24,22
Pax*km 17.047.447 16.759.880
Saliti TPL 1.782.510 1.767.504
Saliti Ferrovia 317.644 342.523

Tabella 5.5 KPI di valutazione giornalieri i intera citta metropolitana

Indicatore Alternativa 1 (PFTE) Alternativa2 (SFM)
Domanda totale 1.306.595 1.306.595
Split modale Privato 1.153.269 (88,3%) 1.149.498 (88,0%)
Split modale Pubblico 152.452 (11,6%) 156.223 (11,9%)
Split modale mobilita attiva 874 (0,1%) 874 (0,1%)

Tabella 5.6 Split modali giornalieri i scambio fra sub-bacini

Dal |l danal i si del l e tabell e si intuisce come il model |l o di €
punti di vista. Nel confronto fra i due scenari si registra uno shift modale di circa 5.500 spostamenti giornalieri dalle
modalita di trasporto privato (inteso come somma di auto e moto) verso il TPL, gran parte del quale ottenuto a livello di
scambio fra i sub bacini, principalmente grazieal | 6i nt roduzi one dei servi zi passanti

| saliti sul sistema ferroviario incrementano di circa 25.000 unita (7,8%), mentre decrescono pax*km e saliti totali
alle fermate sul TPL. Questa risultanza, che a prima vista potrebbe apparire negativa, va in realta letta in chiave estrema-
mente positiva, in quanto indica la diminuzione del numero medio di trasbordi (che passano da 1,61 a 1,56) e la
distanza media di viaggio (da 24,89 km a 24,26 km). In particolare,qu e st 6 ul t i ma consi derazione i nc
del nuovo servizio ferroviariodiasso | ver e, in maniera migliore e su percorsi pi
a scala metropolitana.

5.3. Le proposte di riorganizzazione dei corridoi del trasporto su gomma extraurbani

Come piu volte richiamato nel documento, la cornice normativa vigente (DGR n. 617 del 22/09/2020) delinea un peri-
metro operativo della pianificazione in capo al presente Piano di Bacino piuttosto netto; di conseguenza, la proposta di
pianificazione dei servizi di TPL extraurbano su gomma non interviene a modificare il nuovo assetto introdotto dalle Unita
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di Rete, anche per quanto di interesse relativamente allo scambio interno tra Comuni appartenenti alla Citta metropolitana
(i servizi proposti vengono infatti recepiti come Scenario di Riferimento del presente Piano).

Il presente paragrafo si limita quindi a fornire indirizzi relativamente ai principali collegamenti tra Unita di Rete, sia di tipo
radiale dal territorio metropolitano romano verso | d6Uniit" di
tangenziali tra le singole Unita di Rete, individuando i livelli di servizio pensati sui vari corridoi del TPL extraurbano (cfr.
par agr af o |lwdliglisevizio@e) fii n funzione dei l'ivelli di domanda sti ma

Léobiettivo =~ quello di effettuare undanal i si comparata, fr
stente (configurazione BaU) e la configurazione proposta, individuata con una metodologia di tipo data driven, descritta
neldettaglio alldinterno del relativo paragrafo.

5.3.1. Alternativa 17 La configurazione Business as Usal (BaU)

La prima alternativa valutata & costruita a partire dalla configurazione del trasporto pubblico su gomma prevista dalla
riorganizzazione dei s éUnitaidizRete,&dsilcdme mdivduati dalledspetifiche di progettazione
dei coll egamenti, descritti all é6interno dei rel ativi documen

Per ipotesi tali linee vanno a sostituire i servizi che allo stato attuale permettono lo stesso tipo di collegamento (elimina-
zione delle sovrapposizioni), ossia quelli interni alle singole unita, aggiungendosi alla restante configurazione della rete di
TPL su gomma, che serve i collegamenti extra-bacino.
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Figura 5.19 Rete del TPL su gomma extraurbano nella configurazione Business as Usual

5.3.2. Alternativa 21 La configurazione proposta

La configurazione proposta per lo scenario di piano € costruita su una metodologia implementata per definire i livelli di
servizio ed assegnarli ai singoli corridoi portati del TPL. Come anticipato, la configurazione & fortemente demand driven e
viene introdotta nella consapevolezza che | a complessiva ott
pubblico a livello metropolitano (in particolare per ba corri
necessariamente essere condotta da una profonda conoscenza dei fabbisogni di domanda se si vogliono perseguire gli
sfidanti obiettivi di diversione modale dal mezzo privato.

Lo scopo con cui € stata pensata questa metodologia € quindi proprio quello di supportare la progettazione dei sistemi
di trasporto pubblicoinmododamassi mi zzare | 6integrazione t r(frroviao, aumlingei pol o g
su gomma portanti, autolinea su gomma a carattere locale e/o integrativo) per la mobilita extraurbana della Citta metropo-
litana di Roma Capitale.

L 6 a p p rdatzdrivern applicato come paradigma alla base di tutto il processo pianificatorio del PUMS e del presente
Piano di Bacino, consente infatti di immaginare una rete di linee e servizi di trasporto pubblico che nasce dalle esigenze
di mobilita del territorio identificate attraverso:
T ldutilizzo dei dat i telefonici per |l a ricostruzione dei i
grado di profilare | 6utenza in funzione della sistematicit
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T |1 6i mpiego dei Fl oating Car Data per disegnare percorsi i n
mente fa ricorso al mezzo privato, senza arrivare a stravolgere quindi abitudini di mobilita piuttosto consolidate;

T 1'di mplementazione e applicazione del model |l o di simul azion
dinamiche di mobilita nei vari scenari ipotizzati;

1 la lettura dei fabbisogni degli stakeholder e dei territori, manifestati durante il percorso partecipativo in una logica
bottom-up attraverso specifiche proposte di azione valutate ed eventualmente accolte qualora coerenti coi principi e
gli obiettivi strategici del PUMS e del Piano di Bacino.

La metodologia utilizzata tiene, inoltre, adeguatamente conto delle relazioni reciproche tra land-use e domanda di mo-

bilita, ottimizzando la definizione dei tracciati in funzione delle caratteristiche socio-demografiche e del tessuto produttivo

del territorio metropolitano. Riassumendo, pertanto, la rete di corridoi di autolinee extraurbane che viene proposta nasce

quindi dalla combinazione di metodologie di analisi di land-use e sistemi di trasporti alimentati da Big Data di

mobilita utili a definireleesi genze di trasporto dell éarea di studio ed osser

dal |l utenza. Gli step procedurali alla base della metodol ogi

9 analisi del territorio, dal punto di vista socio-demografico e del tessuto produttivo (land-use), e della domanda di
trasporto desunta dai Big Data, per identificare le caratteristiche delle Unita di Rete per quanto di interesse nel territorio
della Citta metropolitana di Roma Capitale e i relativi poli di interesse in funzione della domanda intercettata;

9 studio della domanda di trasporto, attraverso un approccio che identifica gli itinerari di mobilita che soddisfano al
meglio |l e esigenze di mobilit”™ di scambio tra |l e varie Uni
gli itinerari di viaggio su auto osservatinel | 6 Uni t "~ di Rete prediligendo quell:i perl
mizzino la domanda servita;

1 analisi della mobilith ascalalocale, attraverso | 6analisi degli itinerari di
Unita di Rete per definire i servizi che possono soddisfare al meglio la mobilita in adduzione alla rete portante (sempre
collegando differenti Unita di Rete);

9 integrazione degli orari di servizio, tra rete portante e rete di adduzione per assicurare una riduzione dei tempi di
viaggio e unbesperienza di viaggio per | 6utenza che riduca

Nello specifico, per riassumere, la domanda di mobilita tra Unita di Rete osservata dai Big-Data, insieme ad una rappre-
sentazione sintetica delle possibili relazioni territoriali, permette una prima definizione della rete portante di autolinee di
collegamento (schematizzata in Figura 5.20 assieme alle linee che costituiscono le unita di rete).
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I livelli di servizio

Come gia accennato, gli indirizzi forniti in questo paragrafo in merito ad una possibile riorganizzazione del servizio di
trasporto pubblico extraurbano su gomma per il collegamento tra differenti Unita di Rete nascono allo scopo di offrire
al | 6ut emizicpiu stnuttusato e tarato sulle reali esigenze di mobilita, contribuendo quindi ad un rilancio complessivo
del ruolo del trasporto pubblico della Citta metropolitana in grado di concorrere in maniera tangibile alla funzione territoriale
e al Itidtadeltterritotio, e di fornire una maggiore ed evoluta qualita dello stesso.

In |linea general e, la rete di | livello delle autoli
interscambi con i servizi ferroviari, la rete portante di Roma Capitale e le reti a carattere piu locale (Il livello e servizi per le
aree a domanda debole); € fondamentale che questi interscambi siano ben organizzati in termini di esercizio (orari), di
infrastrutture (percorsi), di informazione e servizi ai passeggeri, evitando sovrapposizioni funzionali e differenze di fruibilita
per gli utenti nelle diverse aree del territorio metropolitano.

La rete i mmaginata punta a fornire un contributo per
servizio distribuita durante la giornata, calibrata in base alle specificita della domanda e al fabbisogno di accessibilita ai
servizi territoriali. Il successo del modell o di eserc
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una chiara lettura della rete dei servizi (in termini di percorsi, nodi, orari, informazioni, etc.), non solo da parte degli utenti
sistematici, ma anche e soprattutto della nuova utenza potenziale che attualmente utilizza un mezzo privato per i propri
spostamenti.

La rete di autolinee extraurbane su gomma proposta in questo capitolo nasce quindi con i seguenti obiettivi:

1 dare compimento alla rete di | livello del trasporto pubblico a livello metropolitano, integrando in modo complementare
i servizi ferroviari nei collegamenti tra Unita di Rete;

9 ottimizzare il rendez-vous bus - treno nei Centri di Mobilita individuati nel territorio metropolitano;

1 eliminare il parallelismo dei servizi su gomma e su ferro, prevedendo, soprattutto lungo le direttrici interessate da
potenziamenti sensibili dei servizi ferroviari, una razionalizzazione dei servizi di TPL su gomma da riconvertire even-
tualmente in nuovi servizi di adduzione e/o distribuzione oppure con potenziamenti nelle aree non servite da collega-
menti su ferro al fine di assicurare I'efficienza del trasporto pubblico in modo omogeneo su tutto il territorio metropoli-
tano romano;

f sviluppare | 6integrazione tra autolinee di | | i verbviay e di
1 realizzare un modello di esercizio cadenzato (ad eccezione di rinforzi spot, i servizi scolastici e quelli flessibili).
Il programma di esercizio base € pensato per svilupparsi su un arco almeno di 16 ore, ovvero prima partenza ore 6:00
e ultima partenza nella fascia oraria 21:00-22:00. In questo modo vengono garantiti un servizio rispondente alle esigenze
del | utenza sistematica che deve raggiunger e daealapossibilpardi a de st
utilizzare il servizio a coloro che devono spostarsipaal | 8i nt
tenza entro le 21:00 e arrivo entro le 23:00 per le destinazioni piu lontane).
Per poter sviluppare un progetto coerente con | e esigenze
corridoi delle autolinee in vari livelli, assegnando ad ognuno di essi un programma di esercizio in base alle diverse funzio-
nalita di seguito descritte:
9 Corridoi Gold, comprendono i collegamenti tra Unita di Rete ad elevata domanda di mobilita e prevedono una fre-
guenza del servizio compresa tra 306 fino a 156 (nelle ore
domanda) per il servizio potenziato;
9 Corridoi Silver, includono i collegamenti a domanda di mobilita media e considerano una frequenza del servizio
compresa tra 306 fino a 206 (nelle ore di punt a) ;
1 Corridoi Bronze, comprendono i collegamenti tra Unita di Rete con domanda di mobilita minore e prevedono una
frequenza del servizio pari a 6006 nelle ore di punta e per
I livelli di servizio proposti vanno da un esercizio massimo programmato che giornalmente sviluppa 48 corse, esclusivo
dei corridoi di classifica Gold potenziato, passando per quello intermedio che sviluppa tra 40 corse/giorno (corridoi Gold)
e 24 corse/giorno (per i corridoi Silver) arrivando fino ai corridoi di tipo Bronze che sviluppano 16 corse/giorno. Il tutto viene
ipotizzato con un orario di servizio di 16 ore, tra le 6 e le 21 (cfr Tabella 5.7).
Ore di servizio 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 Corse
CLASSIICAZIONE 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 /gi0rMo
GOLD POTENZIATO 4 4 4 2 2 2 2 4 4 2 4 4 4 2 2 2 48
GOLD 3 3 3 2 2 2 2 3 3 2 3 3 3 2 2 2 40
SILVER 2 2 2 1 1 1 1 2 2 1 2 2 2 1 1 1 24
BRONZE 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 16
Tabella 5.7 Livelli di servizio proposti per categoria di corridoio
E fondamentale precisare che gli indirizzi forniti sui corridoi extraurbani su gomma rappresentano un livello di
corse/giorno da ritenere come limite inferiore e che questi sono stati considerati in sostituzione delle linee e dei percorsi
esistentisoloincaso di el evata sovrapposizione (80% dello sviluppo ki

di fornire una proposta di potenziamento dei servizi attualmente in esercizio senza stravolgere la rete esistente,
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assicurando al tempo stesso una valutazione piuttosto dett af
attuare la proposta di Piano.

E opportuno, inoltre, specificare che i livelli di servizio appena esplicitati riguardano il servizio base del giorno feriale
invernale medi o, non includendo fiservi zi finalizzati oi come i
flessibili, ma neanche tutti i collegamenti di carattere strettamente locale e stagionale. Si ritiene, infatti, che la progettazione
di questa tipologia di sevizi sia appannaggio della pianificazione di livello operativo e rappresenta di fatto un plafond di
chilometri di produzione annua da definire di concerto con le amministrazioni locali e con il gestore della rete in quanto
ricompresa nei contratti di affidamento del servizio.

La scelta di utilizzare un approccio data driven ha consentito di riconoscere il carattere strategico del Piano, per fornire
indirizzi sulla possibile futura struttura portante dei corridoi extraurbani su gomma della rete di | livello, lasciando al con-
tempo la possibilita di intervenire anche sui servizi piu strettamente turistici, legati al rilancio ed alla valorizzazione del
territorio ed allo sviluppo del turismo sostenibile. Infatti, dal momento che nei livelli di domanda desunti dai Big Data &
compresa anche la quota di utenza turistica che interessa il territorio metropolitano romano, € stato pensato uno scheletro
di connessioni tra Unit”™ di Rete che supera | dapproccio solf
turistiche sperimentazioni di servizi di trasporto pubblico con percorsi e periodicita variabili che determinano spesso scarso
successo delle iniziative.

Léapplicazione di una met odol ogi asejha cogsensta di fordiie una propssiadiie r ar e ¢
riorganizzazione dei corridoi delle autolinee extraurbane di collegamento tra Unita di Rete che ha cercato di migliorare e
g ar ant iessibilitdladchecalte aree industriali ed ai poli produttivi. In questa maniera la riorganizzazione dei collega-
menti tra Unita di Rete fornita come indirizzo in questo paragrafo € pensata in modo che il territorio venga servito in maniera
piu capillare,eff i cace ed efficiente con un servizio potenziato, regol
con le altre modalita di trasporto, andando a connettere tra loro i comuni e questi con le frazioni principali, le aree produttive
di rilevanza metropolitana e le principali polarita del territorio ed i nodi di interscambio della mobilita, realizzando una rete

total mente connessa sulldintero territorio.

Per quanto agl:. attestamenti dei corridoi extraurbani del )
fornito dal presente Piano & quello di valutare la penetrazione nella citta consolidata contemperando la necessita di evitare

che sugliass i dell a futura rete tranviaria e metropolitana si ver.i
posizione. Si rimanda quindi a valutazioni speci fiche e pun
portante di Roma Capital e ( pr ol ungament i dell e Iinee metro) | 6identifica

e attestamento nei vari Centri di Mobilita individuati sul territorio.

| corridoi proposti dal Piano di Bacino

A seguito dell dapplicazione della procedura riportata in pr
bani su gomma di | livello secondo la classificazione esposta in precedenza il cui elenco é riportato nella tabella seguente.
Ad ogni collegamento sono stati associati i principali comuni attraversati e il livello di servizio pensato.

in?;r(\j/igneto Descrizione corridoio TPL Classificazione
P35-TP-61 San Polo dei Cavalieri-Marcellina-Guidonia Montecelio-Roma GOLD
P35-TP-62 Monterotondo-Mentana-Fonte Nuova-Roma GOLD
P35-TP-63 Castel Madama-Tivoli-Roma SILVER
P35-TP-64 Palestrina-Zagarolo-San Cesareo-Colonna-Roma GOLD
P35-TP-65 Colleferro-Artena-Rocca Priora-Monte Compatri-Roma SILVER
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Codice

Descrizione corridoio TPL

Classificazione

intervento
P35-TP-66 Subiaco-Agosta-Marano Equo-Roviano-Mandela-Vicovaro-Tivoli-Roma BRONZE
P35-TP-67 Civitavecchia-Santa Marinella-Roma SILVER
P35-TP-68 Cerveteri-Ladispoli-Fiumicino-Roma SILVER
P35-TP-69 Bracciano-Anguillara Sabazia-Roma SILVER
P35-TP-70 Lanuvio-Genzano di Roma-Ariccia-Albano Laziale-Castel Gandolfo-Marino-Ciampino-Roma POT(I;E?IIE?ATO
P35-TP-71 Velletri-Rocca di Papa-Grottaferrata-Roma BRONZE
P35-TP-72 Rignano Flaminio-Morlupo-Castelnuovo di Porto-Riano-Roma BRONZE
P35-TP-73 Nettuno-Anzio-Ardea-Pomezia-Roma POTCI;E(ID\ILZ?ATO
P35-TP-74 Litorale-Roma GOLD
P35-TP-75  Guidonia -Tivoli-S. Gregorio da Sassola-Casape-Poli-C. San Pietro Romano-Palestrina-S. Cesareo GOLD
P35-TP-76 San Cesareo-Rocca Priora-Rocca di Papa-Ariccia-Albano L. GOLD
P35-TP-77 Tivoli-Guidonia Montecelio-Mentana-Monterotondo-Capena-Morlupo-Castelnuovo di Porto-Riano SILVER
P35-TP-78 Zagarolo-Palestrina-Labico-Valmontone-Artena-Lariano-Velletri-Genzano di Roma-Ariccia-Albano L. SILVER
P35-TP-79 Albano Laziale-Ardea-Anzio-Nettuno GOLD
P35-TP-80 Subiaco-Affile-Bellegra-Olevano Romano-Genazzano-Cave-Palestrina BRONZE
P35-TP-81 Subiaco-Agosta-Vicovaro-Castel Madama-Tivoli-Guidonia Montecelio BRONZE
P35-TP-82 Subiaco-Agosta-Vicovaro-San Polo dei Cavalieri-Guidonia Montecelio-Tivoli BRONZE
P35-TP-83 Cerveteri-Ladispoli-Fiumicino-Roma-sud POTGE?IIEIIDATO
P35-TP-84 Roma-sud-Pomezia-Ardea-Anzio-Nettuno SILVER
P35-TP-85 Ladispoli-Cerveteri-Bracciano-Anguillara Sabazia-Campagnano di Roma-Morlupo BRONZE
P35-TP-86 Ariccia-Albano L.-C.Gandolfo-Marino-Ciampino-Grottaferrata-Rocca di Papa-Velletri-Genzano-Ariccia GOLD
Tabella 5.8 Descrizione dei corridoi TPL extraurbani e classificazione per livello di servizio
L6i mmagine seguente riassume | 6i mpianto pensato per i corri
di servizio, ipotizzato per ogni collegamento ancora una volta con un approccio demand driven, avente | 6obiett

mizzare il piu possibile la produzione del TPL su gomma.
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Figura 5.21 Rappresentazione dei corridoi portanti per livello di servizio

5.3.3. Valutazione comparata degli scenari

Il confronto fra gli scenari & stato effettuando valutando le due alternative (BaU e Corridoi di trasporto pubblico su
gomma) sulla configurazione dello scenario di piano del PUMS. Nella seconda alternativa, per evitare sovrapposizioni,
sono state soppresse le linee su gomma il cui percorso si sovrappone quasi totalmente con uno dei corridoi individuati.
Anche in questo caso, il confronto fra gli scenari € stato effettuato implementando i due differenti modelli di esercizio sullo
scenario di riferimento,

Nella seguente tabella sono confrontati i principali indicatori esplicativi degli effetti delle alternative valutate, sia per
|l 6intera citt?’ metropolitana si a c chacinis Restano ¥alide & considéraziori me nt o
espresse alglba.B8riguasoilimodeltb dikipartizione modale, gli spostamenti intrazonali e lo shift modale verso
la mobilita attiva.

Indicatore Alternativa 1 (PFTE) Alternativa2 (SFM)
Domanda totale 6.826.758 6.826.758
Split modale Privato 4.924.458 (72,1%) 4.906.086 (71,9%)
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Indicatore Alternativa 1 (PFTE) Alternativa2 (SFM)

Split modale Pubblico 912.956 (13,4%) 931.327 (13,6%)
Split modale mobilita attiva 989.345 (14,5%) 989.345 (14,5%)

Veic*km 56.092.994 55.740.737

Veic*h 2.235.454 2.222.451

Velocita media [km/h] 25,08 25,08
Pax*km 18.658.187 18.864.222
Saliti TPL 2.049.283 2.081.498
Saliti Ferrovia 346.193 339.334

Tabella 5.9 KPI di valutazione giornalieri T intera citta metropolitana

Indicatore Alternativa 1 (PFTE) Alternativa2 (SFM)
Domanda totale 1.306.595 1.306.595
Split modale Privato 1.136.430 (87,1%) 1.122.998 (85,9%)
Split modale Pubblico 165.630 (12,8%) 182.743 (14,0%)
Split modale mobilita attiva 854 (0,1%) 854 (0,1%)

Tabella 5.10 Split modali giornalieri i scambio fra sub-bacini

L6i mpl ementazione delle |Ilinee di TPL su gomma | umgambio corri
fra sub-bacini; lo shift modale dal mezzo privato supera i 17.000 spostamenti (sui quasi 19.000 totali considerando anche
la mobilita interna), generando un aumento superiore al 10% dei viaggi su trasporto pubblico per questa componente
di mobilit"™. Léintervento consent e, per gl utenti del tras
350.000 veic*km giornalieri) che di tempo speso sulla rete (13.000 veic*ora).

Nel giorno feriale medio, grazie anche alla possibilit”™ di

determinata dall éevoluzione del |l a r ddpeopasealdireblizazgnedi tcooxiddRkapi do
extraurbani introduce un incrementocirca 65.000 bus*km. Questo ammontare puo pero essere considerato non com-

pl etamente additivo rispetto allo scenario attual e; per valu
incidere sul t oteraddella Gittaiméetrogoltaaa sono stdtel fadte lenseguenti ipotesi di razionalizzazione
del servizio:

91 limitazione o eliminazione delle sovrapposizioni degli attuali servizi con le linee ferroviarie, per un totale di circa 4.000
bus*km al giorno risparmiati;

f eliminazione, come gi "~ descritto nel corso del paragraf o,
sovrapposizione a uno dei corridoi portanti del TPL extraurbano, per un complessivo di circa 20.000 bus*kmrispar-
miati.

91 Non entrano nel contributo chilometrico aggiuntivo le considerazioni sulle variazioni introdotte dalla pianificazione dei
servi zi all é6interno delle Unit”™ di Ret e, in quanto gi "~ ©pre
alternative oggetto di valutazione.

Contributo [bus*km] Attuale Alternativa 1 Alternativa 2 & Attua & Alterni:
Extraurbano attuale 683.703 683.703 683.703 0 0
Linee UdR 0 34.791 34.791 34.791 0
Razionalizzazione UdR 0 -22.978 -22.978 -22.978 0
Sovrapposizione Ferro 0 0 -3.928 -3.928 -3.928
Corridoi portanti 0 0 65.675 65.675 65.675
Razionalizzazione 0 0 -20.274 -20.274 -20.274




Contributo [bus*km] Attuale Alternativa 1 Alternativa 2 & Attua & Altern;
Totale 683.703 695.716 737.188 53.485 (+7,8%) 41.473 (+6,0%)

Tabella 5.11 Riepilogo produzioni chilometriche extraurbane per gli scenari di valutazione

Il bilancio complessivo, riportato in Tabella 5.11, evidenzia come sia necessario mettere in campo le risorse necessarie
per sviluppare ulteriori 53.000 bus*km al giorno (41.000 se confrontati con la configurazione della prima alternativa). Ri-
spetto all dattual e produzi o mario apdreble mdihciderer par,unaquotdaspbam inteticdrtee r i or e
all 68% dell 6attual eeprdodeciireme idi 6Busilsmetto alla configuraz
Citta metropolitana.

5.4. | Centri di Mobilita

Come ampiamente esposto, uno degli obiettivi del PUMS e dei Piani di Settore e quello di sviluppare nel territorio della

Citt” metropolitana una rete di trasporto incentrataaull 6in
mente dbéintermodal it”™ con i si stemi codlamobilitapegopatet Abfinepdi perseat o ( au
guire questa |l ogica assume estrema i mportanza | 6individuazio

questo ruolo, individuandoli in corrispondenza dei punti della rete posizionati sulle direttrici in cui si rilevano elevati livelli
di domanda di mobilita ed in cui si concentra la massima intensita di opportunita di trasbordo/intermodalita, in particolare
con la rete di trasporto pubblico.

Il PUMS, facendo propria una nomenclatura gia utilizzata da altri strumenti di pianificazione, definisce questi nodi come

Centri di Mobilita. Nello specifico,essinascono per favorire | dintegrazione tra i
model |l o di rete del trasporto pubblico metropolitano multim
attraverso | e fAcatene di uindiplasasaimeemegrazione trd I¢ diverse anondalitagiuraspoato q

(ferroviario, automobilistico, ciclistico, pedonale).

I Centri di Mobilita vogliono quindi rappresentare il superamento del concetto di nodo di interscambio tradizionale, in

guanto finalizzati ad offrire alldutenza una gamma diitaasol uzi «
che consenta anche di riprogrammare in itinere il proprio viaggio qualora mutino le esigenze o lo stato di funzionamento

della rete. I n questo senso essi sono pensati come spaozi che
risultino attre z z a t i per |l a fruizione dei sistemto.MaaS e quindi dell a

Date le caratteristiche di riorganizzazione della rete e visto che sono pensati come luoghi in grado di raccordare in unico
nodo diversi modalita trasporto, i Centri di Mobilita sono stati prevalentemente collocati in corrispondenza delle stazioni
dei servizi ferroviari dal momento che presentano frequenze di servizio piuttosto elevate, vi convergono servizi di trasporto
pubblico su gomma di collegamento tra le Unita di Rete del territorio metropolitano oppure prevedono interscambio con le
linee della rete portante di Roma Capitale (metropolitane in primis) e con il mezzo privato.

La necessita di concentrare i trasbordi e lo scambio modale tra le varie reti di trasporto in specifici nodi della rete, infatti,
€ sentita non solo a Roma ma su tutto il territorio metropolitano (cfr. paragrafo §2.3.4) come dimostrano le analisi sulla
domanda potenzialmente intercettabil e c¢ oNei Geatridi Mdiitlpostisnnc he a
corrispondenza di una stazione ferroviaria, gli interscambi sono immaginatis u |l | a réndeg-vousa 6 he prevede | 0
presso il Centro di Mobilita, dapprima di tutti i servizi su gomma previsti da orario, poi dei servizi ferroviari; solo succe ssi-
vamente si ha la ripartenza del treno e, infine, la ripartenza dei servizi su gomma; il tutto entro un intervallo di tempo
massimo di circa 15 min. Tale principio di funzionamento, che si ripete ciclicamente, oltre a garantire i collegamenti di

27 Proposta n. CMRC-2022-0107441 del processo partecipativo
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lunga percorrenza gomma-ferro, offre la possibilita di mettere in collegamento comuni afferenti allo stesso Centro di Mo-
bilita mediante interscambio tra servizi su gomma.

Il Centro di Mobilita € pensato per massimizzare la capacita di attrarre utenza in un raggio pari alla distanza percorribile
inautoin10-15 mi nuti . Lbéarea di influenza cos?® generata =~ suddivi

Nella prima zona, compresa in un raggio di circa 250 metri dalla stazione, devono trovare spazio i servizi di interscambio
modale quali: parcheggi auto/moto e car/bike sharing, rastrelliere bici, velopark o velostazioni e terminal bus, piazzole di
ricarica elettrica, biglietterie,inffo-p oi nt e chi oschi per | dinfomobilit”™ in tempo r
agli altri modi di trasporto.

Nella seconda zona, con raggio di circa 500 metri dalla stazione, devono essere presenti (0 previsti) servizi rivolti alla
collettivita quali: sedi territoriali sovracomunali, negozi, ciclo officine, etc. Devono essere previsti inoltre adeguamenti fina-
lizzati ad assicurare la fluidita di circolazione sugli itinerari di avvicinamento e allontanamento dei servizi TPL su gomma
(bus gate, preferenziali) e a garantire sicurezza agli itinerari ciclabili e pedonali.

La terza zona, oltre i 500 metri dalla stazione, identifica la zona di transizione tra il Centro di Mobilita e il contesto
territoriale; in questa zona le varie modalita di trasporto hanno generalmente una circolazione promiscua.

Sviluppare un Centro di Mobilita di fatto significa creare un polo attrattore attrezzato per lo sviluppo di attivita e servizi
(anche legati allo shopping) per i cittadini, i pendolari e i turisti.

€C quindi necessario che Centri di Mobilit”™ abbiano una fort
urbano deve essere immaginato per contribuire a creare una n
qualificanti( messa in sicurezza dei percor si pedonali e ciclabili,

mentre gli interscambi tra i diversi modi di trasporto devono avvenire in maniera facilitata.

| servizi di infomobilita, ed in generale gli allestimenti che favoriscono lo sviluppo della Smart Mobility, si innestano
direttamente negli spazi dei Centri di Mobilita per offrire una valida alternativa al mezzo privato, laddove il trasporto collet-
tivo tradizionale non & idoneo e sostenibile economicamente per soddisfare le esigenze di mobilita richieste dagli utenti,
soprattutto per spostamenti di breve lunghezza/durata o in aree a domanda debole.

Poich® | 6efficienza della rete e dei servi zi di trasporto
principali modalita di trasporto a favore di quelle sostenibili, il PUMS e il Piano di Bacino auspicano comungue che in tutte
lestazi oni ferroviari e, anche se non Centro di Mobilit"™, siano
termodalita ed una facile accessibilita alle aree ed ai servizi.

Il presente Piano ribadisce inoltre la funzione strategica e il ruolo di eccellenza dei principali hub intermodali del territorio
metropolitano romano (Stazioni Termini e Tiburtina, Aeroporti di Fiumicino e Ciampino, Porto di Civitavecchia) conside-
randoli anche per le funzioni di Centro di Mobilita sebbene superino il rango metropolitano data la loro vocazione nazionale
ed internazionale.

In questi casi, pertanto, si conferma | a necessit”™ di azioni integrate pe
del loro funzionamento intermodale, ponendo al centro le esigenze di mobilita di cittadini, city users e turisti. Si tratta in
effetti di Centri di Mobilita sui generis, in relazione alla complessita di luogo integratore di diversi modi di accesso (aerei
e/o navi, treni nazionali e internazionali, treni metropolitani, rete portante di Roma Capitale, etc.), ma si conferma impre-
scindibile l'integrazione tra tutti i sistemi di trasporto secondo la logica fin qui richiamata.

5.4.1. Classificazione dei Centri di Mobilita

La tabella e | 6i mmagine seguent.i riportano rispettivamente
previsti; in particolare, il PUMS e il Piano di Bacino individuano 28 Centri di Mobilita in totale (13 in ambito extraurbano e
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transi

di autolinee metropolitane su gomma e del collegamento coi percorsi previsti dal Biciplan metropolitano;

1 Centri di Mobilita di rango B, scelti in funzione del transito dei servizi ferroviari del SFM e del collegamento coi

percorsi previsti dal Biciplan metropolitano;

9 Centri di Mobilita Urbani, compresi nel territorio di Roma Capitale e scelti in funzione del transito dei servizi ferroviari

del SFM, dei servizi della rete portante di Roma Capitale (metropolitane, tram e sistemi a capacita intermedia) e/o

del |

Come

S i pu,

6attestamento

veder e

dei

dal | 6i mmagi ne

ser vi

zi di

e

aut ol

dal

mente conto degli sviluppi previsti sulla rete del trasporto pubblico, sia a scala metropolitana, individuando per ciascuna

delle direttrici ferroviarie almeno un Centro di Mobilita di rango A o almeno due di rango B, sia alla scala comunale di

Roma Capitale?8, individuando gli attestamenti delle future linee metropolitane e/o della futura rete tramviaria e di sistemi

a capacita intermedia. E auspicabile, pertanto, che la realizzazione dei Centri di Mobilita avvenga gradualmente, sulla

base delle risorse disponibili e seguendo lo sviluppo infrastrutturale della rete e dei servizi del trasporto pubblico metropo-

litano.
a capacita intermedia
P35-CM-01 Bagni di Tivoli A S2, S7, S8 X
P35-CM-02 Ciampino A S4, S6, R16 X X
P35-CM-03 Civitavecchia A S5, S9, R15 X
P35-CM-04 Fiumicino Aeroporto A X1, X2, S1,S7,S9 Roma-Lido X X
P35-CM-05 Lido Centro A Roma-Lido X X
P35-CM-06 Magliano-Morlupo A Roma-Nord X
P35-CM-07  Monterotondo-Mentana A S1, S3,R11 X
P35-CM-08 Bracciano B S3, R13
P35-CM-09 Campoleone B S2, S5, R17
P35-CM-10 La Storta B S3,R13 X
P35-CM-11 Ladispoli-Cerveteri B S5, S8, S9, R15 X
P35-CM-12  Pomezia-Santa Palomba B S2, S5, R17 X
P35-CM-13 Zagarolo B S6, R16
P35-CM-14 Anagnina Urbano A X X
P35-CM-15 Cornelia Urbano A X
P35-CM-16 Grottarossa Urbano c
P35-CM-17 Laurentina Urbano B X X
P35-CM-18 Nomentana GRA Urbano D
P35-CM-19 Pigneto Urbano Sleli |S?41’636’ C
P35-CM-20 Piramide-Ostiense Urbano SélngfSS B, Roma-Lido X

28Sj rimanda al Piano di Bacino per alcune indicazioni e suggerimenti sulle dotazioni minime previste per i Centri di Mobilita in funzione
della loro classificazione.
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P35-CM-21 Ponte Mammolo Urbano B,C X X
P35-CM-22 San Filippo Neri Urbano S3, R13 A
P35-CM-23 Scambiatore A1 Nord Urbano Bl
P35-CM-24 Termini Urbano R]él,‘r{sfé,sr\?ﬂ A, B, B1 X
P35-CM-25 Tiburtina Urbano )éé %11152R1§23RS12 B, B1 X X
P35-CM-26 Tor di Quinto Urbano S2, S7, S8 ©
P35-CM-27 Torrenova Urbano C
P35-CM-28 Torrevecchia Urbano A X
Tabella 5.12 Centri di Mobilita previsti dal PUMS e dal Piano di Bacino nella Citta metropolitana di Roma Capitale
N

Legenda @

| Centri di Mobilita

— ferro

— metro

[E Centri di Mobilita

Civitavecchia

Ladispoli

Bracciano

_ Grottorosio| E1] | El
S Filippo Neri 4 o]

Maglidgo-Morlupo

La Storta

lonterofondo

Scambiatore A1 Nord

Noentana GRA

Bagni di TRO)
Torv’e’v’e‘cv:hm-< 7511: :
r onte:Magglo
RS e
_Coing e [E
N

Fiumi

Anag

Lido Centro )

L_Laurentin

Zagarolo

Paonkgzia-Santa Palomba N

Campoleone

Figura 5-22 | Centri di Mobilita proposti dal PUMS metropolitano




Contestual mente all 6i ntr odRUMSdirCita ndegopolitdha recepisce gdanto pevisto dali t -
PUMS di Roma Capitale (approvato con Delibera dell 8Assembl

zione o al potenziamento di alcuni nodi di interscambio con la rete portante del trasporto pubblico del capoluogo e utiliz-

zabili dall e component. di traffico privato provenienti

fornisce € orientato a mantenere la localizzazione prevista nello Scenario di Piano del PUMS capitolino, auspicando che
la progettazione e quindi la redazione dei singoli Progetti di Fattibilita Tecnico-Economica (PFTE) sia orientata non alla

realizzazione di mer i parcheggi di scambio ma piuttosto

diversione modale verso forme di mobilita maggiormente sostenibili, sfruttando anche la potenzialita dei servizi MaaS in
via di attuazione nel capoluogo.

Ai nodi di interscambio, infatti, non puo essere affidato solo un ruolo strategico nell'organizzazione della mobilita urbana
ma & opportuno che venga loro assegnato il ruolo altrettanto importante di supporto e accompagnamento delle politiche
di progressiva limitazione dell'accessibilita automobilistica del capoluogo. Essi dovranno continuare a rappresentare un

dal

al

efficiente fAultimo migliod, nella | ogica di uno spostamento

pletare idonei nodi di interscambio in corrispondenza delle fermate della rete portante che possano consentire ai cittadini
di valutare |l a rete ciclabile e il TPL come valida ed

5.5. Larete Ciclabile

La rete ciclabile, descritta dettagliatamente nel Piano di Settore|Biciplan, fa propri i principi delle Linee Guida del Biciplan
(Legge 2/2018) definendo la rete ciclabile strategica di Cittda Metropolitana composta dai percorsi (ciclovie) e dai nodi
per | &i nt.dareeocitlablleidéfifiita vuole abilitare la possibilita di spostamenti ciclabili nel territorio metropolitano,
specialmente tra comuni differenti, fornendo una maglia sulla quale gli enti locali possano poi innestare le pianificazioni di
livello comunale.

Pianificare la ciclabilitd alla scala metropolitana, inoltre, significa non solo individuare i possibili itinerari turistici di lunga
percorrenza, né tantomeno definire i percorsi ciclabili che possano soddisfare specifiche relazioni tra poli attrattori e gene-
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rator.i di traffico, bens?3 considerare |l a ciclabilit "spee ome

cial mente su ferro, capace di migliorare cos?3 | 0 antaleotidat i
ilPianoi ndi vi dua anche quelli che sono-tréenoonodi strategici per

Le ciclovie sono state definite a partire da unodanahtvisi

prodotti nella fase di costruzione del Quadro Conoscitivo. Questa ulteriore rielaborazione ed interpretazione dei dati dispo-
nibili, ha permesso di ottenere una fotografia della Citta Metropolitana di Roma Capitale che facesse emergere alcune
aree di particolare interesse per la mobilita ciclistica, nonché dei corridoi potenziali funzionali alle azioni di riconnes-
sione, integrazione e razionalizzazione della rete.

Il risultato ottenuto & quindi una maglia formata da itinerari continui che garantiscono il collegamento tra nuclei insediativi
limitrofi, 'accesso ai principali poli urbanistici di interesse (i.e. poli scolastici, complessi sportivi e sanitari, emergenze
storico-monumentali ecc.), ai nodi del trasporto pubblico (a partire dalle stazioni dei sistemi su ferro), ai grandi sistemi
ambientali (parchi, corridoi verdi, sistema delle acque ecc.).

La gerarchia dellarete

La rete di corridoi ciclabili proposta viene differenziata secondo uno schema gerarchico che prevede un sistema di
percorsi di rango primario sul quale si appoggia la maglia di distribuzione, facente parte di un sistema di rango secondario.
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Le due gerarchie si di fferenziano principal mente in base

duati. In particolare:
1 la rete principale viene considerata come il sistema portante per la mobilita ciclistica, che svolge una funzione di
supporto alle relazioni metropolitane e di lunga percorrenza;
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1 larete secondaria, invece, permette lo svolgersi delle relazioni intercomunali e consiste in un sistema di percorsi di
infittimento della maglia, nonché di adduzione alla rete ferroviaria.
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Figura 5.23 Gerarchia di progetto della rete ciclabile e dei nodi proposti

La vocazione della rete

Oltre alla gerarchia, la rete puo anche essere classificata secondo la sua vocazione, ovvero rispetto ai preponderanti
motivi di wutilizzo delldinfrastruttura ciclabile. Tgiha®w di st
agli spostamenti casa-lavoro deve sottostare a criteri differenti da quelli che si adottano tipicamente per un percorso ciclo-
turistico e nello specifico:

1 percorsi prevalentemente destinati a spostamenti casa-lavoro (nei quali la strada € un mezzo per raggiungere la
destinazione):
- Caratteristiche: le strade devono portare alla destinazione nel modo piu diretto possibile e pertanto spesso sono
situate su strade principali o nelle loro vicinanze;
- Criteri preponderanti: regime e volume di traffico, punti pericolosi, deviazioni e dislivelli;
1 percorsi prevalentemente destinati a spostamenti-ricreativi (nei quali la strada & essa stessa la meta):
- Caratteristiche: attrattivi da un punto di vista paesaggistico e possibilmente ubicati in zone tranquille;
- Criteri preponderanti:. qual i t”™ dell dambiente circostante, regime e Vo
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Figura 5.24 Vocazione dei tracciati che compongono la rete ciclabile

5.6. Larete di trasporto privato

Nell dottica dell o sviluppo di una mobilit”™ sempre pi%m soste
successiva progettazione non pi% il veicolo ma | 6individuo.
stradali deve costituire, contestualmente, |l doccasione per ripensare | 6uso degl:i s p

sosta dei veicoli privati, in ottica di riqualificazione, incremento della sicurezza, etc.

In sintesi, gli interventi stradali previsti dal PUMS della Citta metropolitana sono costituiti dagli interventi indicati nel
precedente paragrafo 4.2.2 e previsti dal PUMS di Roma Capitale e dagli interventi di ottimizzazione gestionale della
rete esistente che si renderanno necessari per il miglioramento delle condizioni di deflusso e sicurezza soprattutto a
favore dell 6utenza debol e.
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