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1. Introduzione 

La redazione di complessi strumenti di pianificazione della mobilità come i PUMS non può prescindere da un processo 

di partecipazione e coinvolgimento delle comunità locali e dei principali stakeholder che ne accompagni le fasi di esecu-

zione. Questa necessità è ancora più spiccata qualora la pianificazione si svolga per territori estesi e complessi come 

quello dellôarea metropolitana romana, articolato su numerosi sistemi di trasporto e dove si intrecciano flussi di persone e 

merci che vanno dalla scala locale fino alla scala nazionale e internazionale.  

Con la consapevolezza del ruolo fondamentale che tali processi partecipativi giocano per la riuscita di un buon PUMS e 

dei piani di settore, si è proposta una linea di azione basata su un approccio completo e consolidato, quale quello richia-

mato dalle Linee Guida Europee sui PUMS, e strettamente allineata secondo quanto previsto dai riferimenti normativi 

nazionali (Decreto del 4 agosto 2017 integrate con il Decreto ministeriale n. 396 del 28/08/2019). 

Come indicato nelle linee guida Eltis1, i processi partecipativi sono parte integrante e imprescindibile dei Piani Urbani 

della Mobilità Sostenibile, che devono seguire i principi di integrazione, partecipazione, monitoraggio e valutazione, con lo 

scopo di soddisfare la variegata domanda di mobilità delle persone e delle imprese nelle aree urbane e peri-urbane per 

migliorare la qualità della vita nelle città. 

Rilevanza: attuare i processi partecipativi è utile al processo di creazione di un PUMS e di altri piani strategici per creare 

una visione condivisa degli obiettivi, delle strategie e delle azioni di intervento da realizzare e assicurarsi della rispondenza 

del Piano e dei piani di settore alle esigenze del territorio, vissute dai cittadini e da tutti i portatori di interesse specifici. 

Impatto: attuare processi partecipativi genera un impatto a catena sugli stakeholder coinvolti che, grazie alla loro par-

tecipazione, vengono sensibilizzati in prima persona rispetto ai temi della mobilità sostenibile e formati rispetto alle modalità 

di pianificazione strategica. Secondariamente, potranno portare questi temi a discussione nei loro rispettivi luoghi di lavoro 

e comunità di riferimento, generando una maggiore attenzione ai temi della mobilità in un circolo virtuoso costituito da 

attenzione pubblica, pressione istituzionale, flusso di investimenti, ovvero una maggiore concentrazione di risorse messe 

a sistema. 

 

1 ñGuidelines. Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Planò approvate nel 2014 dalla Direzione Generale per la 
Mobilità e i Trasporti della Commissione Europea e aggiornate in una seconda edizione nellôottobre 2019. 
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Il presente documento raccoglie quanto fatto ed emerso dalla 1a fase di partecipazione, che ha avuto luogo nei mesi 

di febbraio e marzo 2022 per un totale di 19 eventi con stakeholder, istituzioni e cittadini. Gli incontri della prima fase di 

partecipazione hanno seguito tre approcci strettamente congiunti e consequenziali: 

¶ (in)formazione: momenti volti a impostare il metodo di lavoro, trasferire i concetti e il lessico base del PUMS e della 

pianificazione strategica, illustrare i cambiamenti contestuali che hanno avuto un impatto sul territorio e sulla pianifi-

cazione e nel contempo offrire una guida alle pratiche comunicative. Lôobiettivo ¯ stato quello di preparare il terreno 

con gli stakeholder per ñparlare la stessa linguaò lungo tutte le fasi di lavoro, e allo stesso tempo attuare unôoperazione 

di sensibilizzazione e formazione utile a coinvolgere anche la cittadinanza. 

¶ Ascolto: momenti volti a recepire i punti di forza e di debolezza, opportunità e minacce relative alla mobilità del 

territorio metropolitano, sia per ambito tematico (mobilità attiva, trasporto pubblico, sosta ecc.), sia per ambito terri-

toriale (area metropolitana suddivisa in sei sistemi), con il supporto competente del gruppo di lavoro tecnico per la 

traduzione delle esigenze e lôelaborazione di obiettivi specifici per il territorio metropolitano. 

¶ Aggiornamento: attività conclusive della prima fase di partecipazione, una volta consolidato il linguaggio e il metodo 

di lavoro, volte ad aggiornare e integrare la lista di obiettivi minimi ministeriali e le relative priorità alla luce dei cam-

biamenti contestuali intercorsi e delle nuove esigenze del territorio.  

 

I risultati di tali incontri sono esposti nel presente documento secondo due chiavi di lettura: 

¶ Trasversale: mostrando il raggiungimento degli obiettivi di partecipazione, che hanno accompagnato tutti gli incontri 

in modo trasversale e che in particolare per questa fase hanno riguardato la mappatura degli stakeholder e il conso-

lidamento delle reti; il conflict assessment per la costruzione di una matrice attori/interessi e la mediazione del con-

flitto; le attività di comunicazione per gli scopi di informazione, divulgazione e sensibilizzazione; le misure di accoun-

tability e trasparenza assunte lungo tutto il processo. 

¶ Puntuale: mostrando i contenuti e i punti salienti emersi dai singoli incontri suddivisi nelle macrocategorie sopracitate 

(in-formazione, ascolto, aggiornamento), con una panoramica dei partecipanti e delle caratteristiche e dei contenuti 

più rilevanti. 

1.1. Perché questa fase? 

Nel 2019 la Città metropolitana di Roma Capitale ha avviato il processo di redazione del PUMS, intraprendendo un 

primo percorso di partecipazione insieme alle amministrazioni dellôarea metropolitana. Tale processo era terminato con lo 

sviluppo di un documento contenente le ñLinee di indirizzo per la redazione del Piano Urbano della Mobilità sostenibile 

(PUMS)ò2, approvate con Decreto della Sindaca n. 122 del 28.10.20193, composto di un quadro conoscitivo e di un set di 

25 obiettivi prioritari e 10 strategie operative, definito e condiviso insieme ai soggetti istituzionali.  

La ripresa nel 2021 di tale percorso per la prosecuzione dei lavori ha reso necessaria, tuttavia, una fase di aggiorna-

mento dei contenuti di questo documento. Nello specifico, si è dovuto tenere conto dei cambiamenti contestuali che hanno 

caratterizzato lôultimo periodo. Negli ultimi due anni, infatti, il panorama nazionale e internazionale è cambiato, così come 

i riferimenti normativi da tener conto: in parte a causa di fattori legati alla pandemia, e in parte dovuto ad altri trend slegati 

o solo parzialmente correlati ad essa: 

¶ Pandemia Sars-Cov2 

­ Cosa comporta? Limitazione agli spostamenti, ridotto utilizzo dei servizi di trasporto collettivo, regole di distanzia-

mento sociale e stato di emergenza prorogato fino al 31/03/2022 

 

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

3 Consultabile al seguente indirizzo: https://static.cittametropolitanaroma.it/uploads/decreto_122-57_28_10_2019.pdf  

https://static.cittametropolitanaroma.it/uploads/Linee_di_indirizzoPUMS-QuadroConoscitivo-1.pdf
https://static.cittametropolitanaroma.it/uploads/decreto_122-57_28_10_2019.pdf
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­ Come impatta su un PUMS? Sia nelle analisi dello stato attuale sia nella formulazione degli obiettivi vanno consi-

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

dello smart working e ampio ricorso allôe-commerce. 

¶ Green New Deal (Fit for 55) 

­ Cosa comporta? Nuovi e pi½ ambiziosi target ambientali europei: lôobiettivo ¯ di rendere lôUE il primo "blocco clima-

ticamente neutro" entro il 2050 (-55% emissioni al 2030 rispetto ai livelli del 1990) 

­ Come impatta su un PUMS? Nuove ambizioni a livello comunitario significano nuove ambizioni su tutti i livelli, anche 

quello metropolitano. Esempi: divieto di produzione di auto con motore a combustione interna al 2035; conversione 

delle flotte del TPL verso alimentazione «green» 

¶ PNRR ï Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza 

­ Cosa comporta? Maggiore disponibilità di fonti di finanziamento, altrimenti non disponibili e conseguenti necessità 

di strategie e azioni coerenti con gli obiettivi UE 

­ Come impatta su un PUMS? Va considerata la presenza di nuove risorse dirette in particolare agli ambiti corrispon-

denti agli obiettivi del Green New Deal e del pacchetto NewGenerationEU, come la transizione ambientale e digitale 

(es. MaaS) 

¶ Cambio di attori istituzionali 

­ Cosa comporta? Nuovo sindaco metropolitano, cambio dei sindaci di molti comuni e delle relative visioni del sistema 

urbanistico e socioeconomico 

­ Come impatta su un PUMS? Necessità di mettere a sistema la nuova rete di attori e consolidare i rapporti tra di 

essi e tra i diversi ambiti territoriali per lavorare in modo efficace nelle prossime fasi 

¶ Nuove norme e regolamenti, ad esempio: 

­ Riprogrammazione del trasporto pubblico: il nuovo modello di programmazione del trasporto pubblico locale della 

Regione Lazio (DGR 22 settembre 2020, n. 617) definisce le Unità di Rete. Questo porta a nuovi scenari di pianifi-

cazione e di conseguenza a un ripensamento del ruolo del Piano di Bacino e del trasporto pubblico metropolitano. 

­ Legge sul mobility management: la Legge 77 del 17 luglio 2020 di conversione del Decreto Rilancio del 19 maggio 

2020 impone a tutte le imprese e Pubbliche Amministrazioni con oltre 100 dipendenti di nominare un mobility ma-

nager e adottare ogni anno un piano degli spostamenti casa-lavoro del proprio personale dipendente. Questo au-

menta il numero di stakeholder competenti e la possibilità di individuare migliori strategie per gestire al meglio gli 

spostamenti quotidiani di chi si reca al lavoro. 

­ Modifiche delle linee guida per la redazione dei PUMS: il decreto ministeriale D.M. 396 del 28/08/20194 sostituisce 

la tabella dei macro-obiettivi allegati al precedente D.M. 397/20175 con una nuova tabella di macro-obiettivi, ren-

dendo necessario lôallineamento del precedente set di obiettivi e le relative caratteristiche (indicatori e unità di 

misura) con le nuove linee guida. 

1.2. I numeri della partecipazione 

La prima fase di partecipazione ha contato 5 incontri di (in)formazione, 13 di ascolto e 1 di aggiornamento per un totale 

complessivo di 19 incontri, come illustrato in dettaglio nella Tabella 1.1.  

 

4  Consultabile allôindirizzo: https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2021-11/M_INFR.GABINETTO.REG_DE-
CRETI_R_.0000444.12-11-2021.pdf  

5  ñIndividuazione delle linee guida per i piani urbani di mobilità sostenibileò, consultabile allôindirizzo: https://www.gazzettauffi-
ciale.it/eli/id/2017/10/05/17A06675/sg  

https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2021-11/M_INFR.GABINETTO.REG_DECRETI_R_.0000444.12-11-2021.pdf
https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2021-11/M_INFR.GABINETTO.REG_DECRETI_R_.0000444.12-11-2021.pdf
https://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2017/10/05/17A06675/sg
https://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2017/10/05/17A06675/sg
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Macro-categoria Incontri 

5 incontri (in)formazione 

- Kick-off meeting 

- Workshop O.S.A.! Obiettivi, Strategie, Azioni 

- PUMS Open Day ï per una cittadinanza (in)formata 

- Primo incontro PMLS 

- Scoprire la logistica urbana 

13 incontri di ascolto 

7 incontri di ascolto per ambito tematico 

- Mobilità attiva 

- Mobilità privata, sicurezza stradale e sistema della sosta 

- Mobilità per la disabilità 

- Smart mobility e mobilità turistica 

- Trasporto pubblico 

- Indirizzi per lôurbanistica 

6 incontri di ascolto per ambito territoriale 

- Sistema Civitavecchia 

- Sistema Roma 

- Sistema Velletri 

- Sistema Fiano Romano 

- Sistema Tivoli 

- Sistema Pomezia 

1 incontro di aggiornamento - Dritti agli Obiettivi! ï Definiamo insieme le priorità del PUMS metropolitano 

Totale di 19 incontri per la prima fase di partecipazione 

Tabella 1.1 Totale incontri della prima fase di partecipazione 

Nello specifico, lungo i 19 incontri di partecipazione sono stati mappati 430 soggetti (enti, istituzioni, organizzazioni, 

imprese, associazioni, mobility manager) dellôarea metropolitana (con la raccolta di oltre 800 contatti, come verr¨ illustrato 

nel par. 2.1), contate 750 registrazioni complessive agli incontri, e contattate 5.600 persone per lôindagine telefonica CATI. 

 

Figura 1.1 - I numeri della partecipazione 
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1.3. Le modalità e gli strumenti 

Gli incontri si sono svolti in modalità telematica, coerentemente con le misure vigenti per il contenimento della diffusione 

del virus Covid-19. Gli strumenti informatici che hanno permesso lo svolgersi delle dinamiche partecipative durante gli 

incontri sono stati principalmente: 

- Microsoft Teams (modalità webinar) e diretta YouTube tramite Streamyard per ospitare e organizzare riunioni 

più o meno ristrette ed eventi pubblici6; 

- Chat di Microsoft Teams per fornire le informazioni salienti dellôincontro e renderle accessibili anche a chi si 

collega in un secondo momento; per raccogliere dubbi, domande e commenti dei partecipanti e rispondere in 

tempo reale; per permettere ai partecipanti con problemi tecnici di microfono e audio di poter intervenire ugual-

mente ed esprimere il proprio punto di vista;  

- Miro per annotare e schematizzare in tempo reale in una lavagna online interattiva e collaborativa i contributi 

provenienti dagli incontri di ascolto e dai dibattiti a microfono aperto; 

- Mentimeter per lôinterazione con il pubblico e i partecipanti attraverso domande, slide con contenuti e quiz ai 

quali i partecipanti hanno potuto rispondere con il proprio smartphone e visualizzare in tempo reale la proiezione 

grafica dei risultati nelle slide; 

- Google Form, MM Survey e Survey Monkey per la creazione e diffusione di questionari per la raccolta di infor-

mazioni utili ai processi partecipativi. 

Attraverso lôuso di questi e altri strumenti informatici, la partecipazione digitale non ha rappresentato una forma contenuta 

di partecipazione, ma ha anzi dimostrato di poter superare, talvolta, i limiti della partecipazione tradizionale. Queste mo-

dalità permettono infatti alle persone di partecipare senza necessità di spostarsi fisicamente dal proprio luogo di vita o di 

lavoro (particolarmente di impatto nel caso aree e popolazioni vaste come quelle metropolitane), permettendo di diminuire 

la naturale asimmetria tra gli attori che partecipano, appianando il divario tra amministrazione e fasce sociali più deboli e 

marginalizzate e colmando la disparità di conoscenza specifica sugli argomenti in discussione e sul processo decisionale, 

cos³ come lo dimostra lôuso frequente di queste piattaforme anche per gli incontri in presenza. 

 

6 Entrambe le piattaforme sono state ritenute preferibili in quanto in grado rispettivamente di presentare sottotitoli in tempo reale durante 
le riunioni senza la necessità di scaricare ulteriori software o plug-in (Microsoft Teams), e di creare sottotitoli automatici ai video caricati 
(YouTube), ampliando lôaccessibilit¨ degli incontri. 
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2. Obiettivi di partecipazione  

Come anticipato in introduzione, in questo capitolo si esporranno i risultati delle analisi che hanno accompagnato tra-

sversalmente tutti gli incontri e che hanno concorso a raggiungere gli obiettivi di partecipazione che ci si era prefissati per 

questa prima fase, ovvero: la mappatura degli stakeholder e il consolidamento delle reti; il conflict assessment per la 

costruzione di una matrice attori/interessi e la prevenzione del conflitto; le attività di comunicazione per gli scopi di infor-

mazione, divulgazione e sensibilizzazione; le misure di accountability e trasparenza assunte lungo tutto il processo. 

2.1. Mappatura stakeholder e consolidamento delle reti 

I processi partecipativi richiedono la presenza del maggior numero di attori direttamente o indirettamente coinvolti dal 

PUMS e dai piani di settore, in modo da poter rappresentare tutte le categorie chiamate in causa e allo stesso tempo, 

idealmente, garantire una rappresentanza di tutti i cittadini della Città metropolitana di Roma Capitale. 

La mappatura degli stakeholder del processo è dunque un obiettivo fondamentale delle prime fasi di partecipazione, atto 

a identificare attori e testimoni privilegiati, valorizzarne la voce e favorire uno scambio proficuo tra i diversi portatori di 

interesse. 

 

Si è dunque proceduto con una identificazione e consolidamento della rete degli stakeholder in due passaggi:  

1. Identificazione delle categorie di stakeholder e di tutti i loro rappresentanti principali; 

2. Presentazione, integrazione e validazione della mappatura da parte degli stakeholder stessi, con un processo di 

auto-mappatura dal basso in costante aggiornamento, col fine di accertarsi del maggior grado di inclusione possibile 

durante tutto il processo di partecipazione. 

Per lôidentificazione degli stakeholder sono state individuate cinque categorie di stakeholder alle quali si è sempre 

fatto riferimento lungo tutto il processo: 

1. Istituzioni ed enti 

2. Imprese e associazioni di categoria 

3. Operatori della mobilità 

4. Istruzione 

5. Cittadinanza e associazionismo 

 

Per la presentazione, integrazione e validazione della mappatura da parte degli stakeholder stessi si è proceduto con 

diverse modalità:  

1. Possibilità di integrare tramite mail e questionari: a seguito dei primi incontri è stata diffusa la lista di stake-

holder individuati per ogni categoria, con lôinvito a integrarla laddove si individuasse la mancanza di soggetti 

importanti per il PUMS metropolitano. È stato reso possibile aggiungere attori sia tramite mail sia tramite la 
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diffusione di un questionario sempre attivo e aperto alla raccolta di nuove risposte, riproposto regolarmente nel 

corso degli incontri di partecipazione e che ha portato allôarricchimento della mappatura; 

2. Divulgazione presso le proprie reti: al termine di ogni incontro si è sempre lasciato spazio a ribadire lôimpor-

tanza della comunicazione presso le proprie reti e lôinvito a utilizzare i canali social e gli hashtag ufficiali del PUMS, 

invitando i partecipanti a diffondere i post nelle proprie reti e a coinvolgere il più possibile altri enti potenzialmente 

interessati; 

3. Rivelarsi e presentarsi durante gli incontri: specialmente nellôambito degli incontri di ascolto si è passati a una 

fase dove non solo si è continuata a integrare la lista di contatti e stakeholder, ma soprattutto si sono consolidate 

le presenze più attive e costanti, creando un vero e proprio gruppo di lavoro esteso e partecipativo. Durante gli 

incontri di ascolto, infatti, si è sempre proposto di ñpresentarsiò attraverso lo strumento ñnuvola di paroleò di Men-

timeter (Figura 2.1) che ha permesso a ogni tavolo di mostrare in tempo reale quali fossero le realt¨ ñsedute al 

tavoloò, per poter insieme validare il gruppo e comprendere lôeterogeneit¨ di attori presenti e la loro molteplice 

natura. Questo terzo passaggio ha creato maggior appartenenza al processo, in quanto spesso gli stessi attori si 

sono incontrati in più tavoli e hanno potuto confrontarsi direttamente così come sarebbe successo in presenza. 

 

Si è data importanza a un continuo lavoro di sensibilizzazione sul ruolo fondamentale che gli stakeholder hanno nel 

rappresentare poli di diffusione per le comunicazioni sul processo, ma anche ricettori delle istanze da parte dei propri 

associati. Questo è servito da stimolo per il coinvolgimento attivo di altri attori a essi legati e, attraverso un sistema di 

passa parola e inoltro di e-mail, per lôestensione della lista contatti e della mappa degli stakeholder coinvolti, fino a rag-

giungere gli oltre 800 contatti raccolti e 430 enti mappati al termine della prima fase di partecipazione (Figura 3.2; Figura 

3.3). In allegato si riporta la mappa degli stakeholder di processo, ovvero gli elenchi dei nomi degli enti e soggetti mappati 

divisi per categoria di appartenenza (Allegato 1 ï Mappa degli stakeholder). 

 

 

Figura 2.1 Nuvola degli enti partecipanti allôincontro di ascolto su Mobilit¨ Attiva ï 43 rispondenti a Menti.com 
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Figura 2.2 - Numero di contatti raccolti dalla prima identificazione fino all'ultimo incontro della prima fase di partecipazione 

 

Numero soggetti mappati 

 

Figura 2.3 - Numero di soggetti (enti, organizzazioni ecc.) mappati lungo la prima fase di partecipazione 

2.2. Conflict assessment e matrice attori/interessi 

Un altro importante obiettivo di partecipazione che ha caratterizzato questa prima fase ¯ stato lôidentificazione e gestione 

delle posizioni concordanti e divergenti. Gli incontri sono quindi stati caratterizzati da un processo trasversale di analisi 

del conflitto (conflict assessment), finalizzato alla comprensione delle posizioni e delle aspettative degli attori del territorio 

e facilitato da metodologie per il confronto e la partecipazione attiva degli attori coinvolti.  

La conoscenza accurata e capillare del territorio permette, da un lato, di individuare preventivamente i principali temi da 

trattare e gli aspetti critici che potrebbero emergere durante le diverse fasi del PUMS, dallôaltro di individuare i soggetti da 

coinvolgere e le più efficaci strategie di comunicazione da adottare. 
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La messa a sistema degli stakeholder permette inoltre una riduzione delle distanze tra le istituzioni e i gruppi di cittadini, 

e promuove la creazione di reti e sinergie tra gli stakeholder creando opportunità di comunicazione, dialogo e scambio di 

punti di vista differenti altrimenti impossibile. 

Durante gli incontri di ascolto tematici si sono potuti identificare gli interessi che gli attori partecipanti hanno espresso 

maggiormente per un tema piuttosto che un altro attraverso la loro presenza ai tavoli e partecipazione attiva alla discus-

sione, come esposto nelle seguenti sezioni. 

2.2.1. Distribuzione degli attori 

Di seguito si riporta la distribuzione delle diverse categorie di stakeholder, confrontando le percentuali complessive delle 

categorie di stakeholder mappati con quelle riscontrate nel corso dei 7 incontri di ascolto tematici e nellôultimo incontro 

della prima fase. Come si nota dalla Tabella 2.1, le percentuali delle categorie di stakeholder presenti allôultimo incontro di 

partecipazione aperto a tutti gli stakeholder (Tavolo collaborativo sugli obiettivi) coincide quasi perfettamente con le per-

centuali del set di stakeholder complessivi mappati lungo la prima fase (Totale soggetti mappati a fine fase 1), dimostrando 

che il processo di mappatura degli stakeholder (prima identificazione, presentazione, integrazione e validazione) ha fun-

zionato e corrisponde con gli attori realmente partecipanti al processo.  

 

Categoria di appartenenza 

Totale sog-
getti map-
pati a fine 
fase 1 

Mobilità  
attiva 

Mobilità 
privata, 
sicu-
rezza 
stradale 
e sosta 

Mobilità 
per la  
disabilita 

Smart 
mobility 
e mobi-
lità  
turistica 

TPL 
Urbani-
stica 

Logi-
stica 

Tavolo 
collabo-
rativo 
sugli 
obiettivi 

 N° % Presenti Presenti Presenti Presenti Presenti Presenti 
Pre-
senti 

Presenti 

1. Istituzioni ed enti 188 43% 33% 38% 32% 28% 41% 53% 5% 43% 

2. Imprese e associazioni di categoria 106 24% 36% 33% 43% 50% 43% 29% 88% 27% 

3. Operatori della mobilità 47 11% 16% 4% 7% 14% 9% 18% 5% 11% 

4. Istruzione 41 9% 1% 4% 0% 3% 2% 0% 2% 9% 

5. Cittadinanza ed associazionismo 54 12% 14% 21% 18% 6% 5% 0% 0% 10% 

N° totale 436 70 48 28 36 56 17 37 150 

Tabella 2.1 - Soggetti mappati e presenti lungo la prima fase di partecipazione 



16 

Confrontando la distribuzione complessiva delle categorie di stakeholder mappati con quelle delle presenze ai tavoli di 

ascolto tematici, si osserva una chiara differenza di attori presenti a ogni tavolo, che funge da indice del reale interesse 

degli attori coinvolti verso un tema specifico:  

- Ai tavoli dedicati alla Mobilità Attiva e alla Mobilità per la Disabilità si nota, rispetto alle percentuali delle realtà 

mappate nel complesso, una presenza molto più marcata delle imprese e associazioni di categoria, degli operatori 

della mobilità e della cittadinanza e associazionismo; 

- Al contrario, il tavolo della Mobilità privata, sicurezza stradale e sosta ha avuto una buona partecipazione delle 

istituzioni ed enti, imprese e associazioni di categoria e cittadinanza, mentre è stato di scarso interesse per gli 

operatori della mobilità.  

- Il tavolo Smart mobility e mobilità turistica conferma il grande interesse delle imprese e associazioni di cate-

goria, che hanno costituito il 50% dellôaudience dellôincontro. In tono minore, ma sempre sopra la media della 

mappatura complessiva, gli operatori della mobilità.  

- Il tavolo del Trasporto pubblico ha confermato il forte interesse del pubblico e del privato rispetto allôargomento, 

con un 41% di istituzioni ed enti e 43% di imprese e associazioni di categoria, a cui si aggiungono chiaramente 

gli operatori della mobilità con il 9%.  

- Il tavolo per lôUrbanistica, prevalentemente costituito da istituzioni ed enti, ha comunque destato lôinteresse an-

che di imprese e associazioni di categoria e operatori della mobilità che, seppur in presenza minore, hanno se-

guito attivamente e contribuito allôincontro.  

- Il tavolo della Logistica ha confermato il trend prevedibile di maggiore presenza di imprese e associazioni di 

categoria rispetto alle restanti categorie, proprio per tematica notoriamente specifica e settoriale.  

Nel grafico sottostante (Figura 2.4), si nota visibilmente che la categoria delle imprese ha mostrato il più alto grado di 

interesse per tutti i temi tranne che per lôUrbanistica e la Mobilità privata, sicurezza stradale e sosta, dove le Istituzioni 

hanno mostrato un maggiore interesse. Negli Allegati (da 5.2 a 5.20) è possibile consultare per esteso i nomi degli enti 

presenti ad ogni incontro. 

 

Figura 2.4 - Visualizzazione grafica delle categorie di interlocutori per tema 
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2.2.2. Distribuzione degli interessi 

Cambiando punto di vista, e osservando quindi la distribuzione degli interessi ai diversi temi per ogni categoria di stake-

holder, emerge una notevole eterogeneità sulla distribuzione degli interessi per categorie (Figura 2.5): 

- Istituzioni ed enti hanno mostrato un interesse maggiore sullôUrbanistica, tema di propria competenza, ma anche 

sul Trasporto pubblico e sulla Mobilità privata, sicurezza stradale e sosta;  

- Imprese e associazioni di categoria hanno mostrato più interesse per la Logistica, la Mmart mobility e mobilità 

turistica e pari interesse per Trasporto pubblico e Mobilità per la disabilità; 

- Gli operatori della mobilità hanno mostrato maggior interesse per lôUrbanistica, la Smart mobility e mobilità 

turistica e la Mobilità attiva, tutti temi trasversali e complementari ai propri temi di competenza; 

- il mondo dellôistruzione, sebbene si debba tener presente la scarsa partecipazione, ha mostrato maggior inte-

resse per la Mobilità privata, sicurezza e sosta e in secondo luogo sulla Smart mobility e mobilità turistica; 

- Cittadinanza e associazionismo, assicurandosi la partecipazione ai temi fondamentali per un PUMS, hanno 

mostrato maggior interesse per il Trasporto pubblico, la Mobilità per la disabilità e la Mobilità attiva. 

 

 

Figura 2.5 - Visualizzazione grafica degli interessi a diversi temi per ogni categoria di stakeholder  

2.3. Comunicazione 

Tra le componenti e gli strumenti imprescindibili della partecipazione si inseriscono le opere di comunicazione, che 

hanno seguito di pari passo gli incontri di partecipazione e lo stato di avanzamento dei lavori, con lo scopo di divulgare le 

informazioni inerenti il PUMS metropolitano in unôopera di informazione, trasparenza, coinvolgimento e partecipazione. 

Gli scopi delle opere di comunicazione sono molteplici: 

¶ Diffondere le informazioni relative ai risultati e i punti salienti dei diversi incontri e dello stato di avanzamento dei 
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¶ Favorire la partecipazione e creare le condizioni perché tutti abbiano equo accesso alle informazioni, ricorrendo 

al supporto degli stakeholder coinvolti per promuovere una distribuzione capillare delle informazioni e privilegiando 

un linguaggio chiaro, semplificato e accessibile a tutti. Per fare questo si ¯ prestata attenzione allôutilizzo di uno stile 

linguistico e comunicativo diverso sulla base del target delle opere di comunicazione (es. istituzionale per comunicati 

stampa e più informale e accattivante per giornate aperte al pubblico), con lôobiettivo di avvicinare lôAmministrazione 

alla cittadinanza7. 

¶ Creare consapevolezza e senso civico, catturando lôinteresse della cittadinanza tramite una comunicazione accat-

tivante e comprensibile che consenta di informarsi e rimanere aggiornati sui progressi del PUMS e dei piani di settore. 

Come indicato dalla già citata guida Eltis, la comunicazione per la prima fase di partecipazione ha previsto diversi canali 

comunicativi: da eventi pubblici e comunicati stampa, a contenuti grafici e web (social network, newsletter), fino al presente 

report. Nella prima fase di partecipazione sono stati infatti predisposti dei canali comunicativi ad hoc per azioni di comuni-

cazione regolari finalizzate al raggiungimento 

- degli stakeholder coinvolti, per permettere la corretta ed efficace organizzazione degli eventi e la trasmissione 

dei materiali utili (es. playlist riservata sul canale YouTube con le registrazioni degli incontri); 

- della cittadinanza nel complesso, per promuovere il suo coinvolgimento e la massima diffusione delle informa-

zioni inerenti il PUMS e lo stato di avanzamento dei lavori. 

 

Nello specifico, sono stati appositamente creati i seguenti canali (Figura 2.6): 

¶ E-mail istituzionale per le attività di segreteria: pums@cittametropolitanaroma.it 

¶ Newsletter dedicata ad invio regolare ogni due mesi 

¶ Pagina Facebook 

¶ Pagina LinkedIn 

¶ Profilo Twitter 

¶ Canale YouTube 

 

 

Figura 2.6 - I quattro canali social dedicati 

 

7 Per approfondire: Regione Emilia Romagna (2012) ñComunicare partecipazione. Uno studio per una strategia comunicativa integrata 
a supporto dei processi inclusiviò. Dai ñQuaderni della Partecipazioneò, collana di documentazione a cura della Regione Emilia-Romagna, 
Bologna. Consultabile al seguente indirizzo: https://www.arpae.it/it/temi-ambientali/educazione_alla_sostenibilita/pubblicazioni/quaderni-
partecipazione/comunicare-partecipazione-uno-studio-per-una-strategia-comunicativa-integrata-a-supporto-dei-processi-inclusi.pdf  

mailto:pums@cittametropolitanaroma.it
http://eepurl.com/hUkOkj
https://www.facebook.com/PUMS-Citt%C3%A0-metropolitana-di-Roma-Capitale-113650844573149
https://www.linkedin.com/company/pums-citt%C3%A0-metropolitana-roma/
https://twitter.com/pumscmroma
https://www.youtube.com/channel/UCQxU196o49oiPwbSpN6nMYQ
https://www.arpae.it/it/temi-ambientali/educazione_alla_sostenibilita/pubblicazioni/quaderni-partecipazione/comunicare-partecipazione-uno-studio-per-una-strategia-comunicativa-integrata-a-supporto-dei-processi-inclusi.pdf
https://www.arpae.it/it/temi-ambientali/educazione_alla_sostenibilita/pubblicazioni/quaderni-partecipazione/comunicare-partecipazione-uno-studio-per-una-strategia-comunicativa-integrata-a-supporto-dei-processi-inclusi.pdf
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Figura 2.7 - Estratto del primo numero della newsletter di marzo 

 

I canali comunicativi sono stati per la maggior parte digitali. Per questo motivo si ¯ posta particolare attenzione allôade-

guata distribuzione dei materiali informativi e comunicativi, oltre che al ricorso a contatti telefonici, in modo da assicurare 

la capillarità e accessibilità delle informazioni e il raggiungimento di tutte le diverse comunità di attori e popolazioni che 

fanno parte del territorio metropolitano. Questo è stato implementato anche grazie al coinvolgimento degli stakeholder 

stessi nelle operazioni di comunicazione, invitandoli ad agire da cassa di risonanza presso le proprie comunità e suppor-

tandoli con indicazioni e strumenti per la comunicazione (es. fornitura di locandine da far circolare presso le proprie reti - 

Figura 2.8 ï e hashtag ufficiali da utilizzare per essere rilanciati sui canali dedicati - #PumsCmRoma e #SostenibilitàDif-

fusa).  

I prodotti di comunicazione nella prima fase di partecipazione hanno contato 18 post tra il 16 febbraio e il 30 marzo (con 

una media di 3 a settimana, lanciati ogni volta simultaneamente su Facebook, Twitter, LinkedIn), 4 comunicati stampa 

(pubblicati sul sito istituzionale della Città metropolitana di Roma Capitale8), 19 video sul canale YouTube (di cui 4 pubblici, 

e 15 riservati agli stakeholder), il primo numero della newsletter, che conta al momento oltre 400 iscritti e il presente  

report  che riassume le attività svolte nella prima fase di partecipazione. 

 

 

8 Nella sezione ñNotizieò del sito della Citt¨ metropolitana di Roma Capitale, es:  https://www.cittametropolitanaroma.it/noti-

zia/pumsdella-citta-metropolitana-grande-partecipazione-per-il-calcio-dinizio-con-gli-stakeholder-e-tutto-pronto-per-il-pums-open-day-
aperto-allacittadinanza/ 
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Figura 2.8 - Esempio di locandine utilizzate per il coinvolgimento degli stakeholder e della cittadinanza 

 

2.4. Accountability e trasparenza 

La trasparenza, in ambito amministrativo, è la possibilità per la cittadinanza di accedere a informazioni chiare e facil-

mente interpretabili dei processi in corso. I soggetti pubblici, in questo caso la Città metropolitana di Roma Capitale, hanno 

infatti l'obbligo di informare la cittadinanza sui processi in atto e i risultati ottenuti in maniera completa e facilmente fruibile 

e interpretabile da tutti. Tale condizione permette alla cittadinanza di monitorare lôoperato delle amministrazioni e formulare 

giudizi basati su evidenze oggettive ed è pertanto la condizione necessaria a instaurare un meccanismo di accountability 

tra i cittadini e i soggetti pubblici. L'accountability pubblica, a sua volta, si definisce come la necessità degli enti gover-

nativi di rendere conto delle azioni pubbliche nei confronti della cittadinanza e, insieme alla trasparenza, rappresenta una 

condizione essenziale per il processo democratico9.  

Per questa ragione, allôinizio di questa prima fase di partecipazione sono state definite e condivise delle regole di in-

gaggio, fondamentali per il rispetto degli impegni reciproci tra la Città metropolitana di Roma Capitale e gli stakeholder 

coinvolti nei processi partecipativi. Le regole di ingaggio sono lo strumento necessario per chiarire qual è lo spazio di 

condivisione proposto dal processo di partecipazione e quali sono le regole condivise alle quali il gruppo di lavoro e gli 

 

9 Fonte: ñChe cosô¯ lôaccountabilityò, pubblicato da Formez PA (Centro servizi, assistenza, studi e formazione per lôammodernamento 
delle P.A.) e consultabile al seguente link: http://egov.formez.it/sites/all/files/ud12_cosa_e_accountability.pdf. Formez PA ¯ unôassocia-
zione riconosciuta con personalità giuridica di diritto privato, in house alla Presidenza del Consiglio - Dipartimento della Funzione Pubblica 
ed alle Amministrazioni associate. 

http://egov.formez.it/sites/all/files/ud12_cosa_e_accountability.pdf
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stakeholder si atterranno per raggiungere al meglio lo scopo previsto dal percorso partecipativo delineato per la redazione 

del PUMS e dei Piani di Settore della Città metropolitana di Roma Capitale. 

Per la bontà del processo si è ritenuto infatti necessario definire a priori le modalità di interazione con i moderatori e 

con gli altri stakeholder, chiarire il grado di coinvolgimento richiesto ai partecipanti e illustrare le modalità di raccolta e 

ricezione dei risultati da parte del gruppo di lavoro tecnico. I soggetti pubblici hanno infatti inoltre lôobbligo di tenere conto 

degli eventuali giudizi espressi da soggetti esterni, portando evidenza della loro presa in carico e delle eventuali conse-

guenze concrete. Questo conferisce legittimità all'operato e genera una maggiore fiducia verso le istituzioni, aprendo a 

ulteriori opportunità di collaborazione con cittadini e stakeholder esperti in determinati campi e profondi conoscitori dei 

propri territori. 

Rispetto a questôultimo punto, ¯ compito di questo paragrafo indicare nel dettaglio come sono stati presi in carico i 

contributi provenienti dagli stakeholder. I contenuti espressi e formulati durante il processo di partecipazione sono infatti 

stati sempre raccolti e trasmessi in parallelo al team tecnico per essere integrati nelle analisi e nella documentazione 

prodotta in una logica di mutua collaborazione. Nello specifico questo è avvenuto tramite diverse modalità: 

- Lôallineamento costante e continuo dei due gruppi di lavoro (partecipazione e tecnico) per assicurare sempre il 

coordinamento e la comunicazione efficace tra le due parti nellôavanzamento dei lavori; 

- La produzione di verbali a seguito di ogni incontro, per la successiva trasmissione al team tecnico di quanto 

emerso in dettaglio dagli stakeholder e per tenere traccia delle proposte avanzate dai partecipanti; 

- La presenza di un referente tecnico, specialmente negli incontri di ascolto, per garantire un alto livello di com-

petenza nel dibattito, la disponibilità a rispondere a questioni specifiche e la traduzione delle esigenze dei parte-

cipanti; 

- Lôintegrazione delle SWOT analysis del PUMS e dei piani di settore di punti di forza, punti di debolezza, op-

portunità e minacce espressi dagli stakeholder e opportunamente evidenziati nei rispettivi documenti;  

- Lôaggiunta di macro-obiettivi specifici per il PUMS metropolitano provenienti da necessità e peculiarità del 

territorio metropolitano romano emerse dagli incontri di ascolto e non riscontrabili nei 17 macro-obiettivi ministe-

riali, e lôassegnazione delle relative priorità; 

- La redazione di un documento consultabile pubblicamente per la raccolta e divulgazione dei risultati di parte-

cipazione (il presente report di partecipazione). 

 

Figura 2.9 - Il processo per la presa in carico delle istanze provenienti dagli stakeholder 

2.4.1. Aggiornamento quadro conoscitivo e obiettivi del PUMS 

Dopo aver espresso le modalità con le quali i contributi degli stakeholder sono stati presi in carico dal tema di lavoro 

tecnico, è dunque possibile in questo ultimo paragrafo illustrare lôimpatto che hanno avuto sullo sviluppo del PUMS e dei 
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suoi documenti ufficiali. Nello specifico, si espongono in questo paragrafo i due output principali di questa prima fase di 

partecipazione, ovvero  

- Le analisi SWOT aggiornate del PUMS e dei piani di settore, evidenziando i contenuti emersi e/o supportati dai 

processi partecipativi; 

- La lista degli obiettivi del PUMS metropolitano aggiornata ed integrata grazie ai risultati delle analisi territoriali e 

dei contributi provenienti dagli incontri di ascolto, corredati dai relativi pesi assegnati dagli stakeholder. 

Quadro conoscitivo: SWOT aggiornate 

Di seguito, le analisi SWOT aggiornate grazie alla sinergia tra le analisi svolte dal team tecnico e i contributi provenienti 

e/o supportati nel corso degli incontri di ascolto, che vengono riportati in corsivo ed evidenziati in blu. La corrispondenza 

di tali elementi si potrà verificare nei paragrafi che illustrano in dettaglio i contenuti degli incontri di ascolto, esposti  nel 

secondo capitolo di questo documento. 

Trasporto pubblico 

Punti di forza 

¶ Presenza di un sistema di trasporto su ferro comprensivo di otto linee, per unôestensione di 430 km, con circa 130 tra 

fermate e stazioni sul territorio, che consente lôevolversi di flussi di mobilit¨ dei comuni di prima e seconda cintura 

verso il nodo di Roma. La presenza di questi servizi ha contribuito, infatti, nellôultimo ventennio al realizzarsi del feno-

meno di decentramento della popolazione verso aree esterne di I e II cintura metropolitana, mantenendo la possibilità 

di pendolarismo verso i poli produttivi dellôarea romana. 

¶ Presenza di numerose realtà con domanda di mobilità consistente adatte al riempimento di servizi TPL ad elevata 

capacità e velocità; 

¶ Avanzamento degli sviluppi tecnologici a servizio delle nuove forme di mobilit¨, dellôaggregazione della domanda per 

raggiungere la massa critica necessaria a rendere il TPL un sistema economicamente sostenibile anche nelle aree a 

domanda debole. 

Punti di debolezza 

¶ Sebbene lo sviluppo del sistema Metrebus abbia rappresentato un vantaggio, lôintegrazione tariffaria dei sistemi di 

trasporto pubblico risulta ancora solo parziale poiché esclude i servizi di trasporto pubblico locale comunali esterni a 

Roma. Questo obbliga gli utenti che desiderano utilizzare, ad esempio, i servizi comunali di adduzione alle stazioni e 

dunque il treno allôacquisto di un doppio abbonamento, rendendo la soluzione intermodale economicamente sconve-

niente. 

¶ Nonostante i rapidi cambiamenti socio-economici che hanno interessato il territorio metropolitano, lôofferta di trasporto 

pubblico è rimasta invariata nella sua organizzazione generale, puntando molto sul TPL di Linea anche in aree a 

domanda debole o risolvendo con tagli, invece che con ridistribuzioni.  

¶ Le scelte insediative e le lacune nei processi di pianificazione urbanistica hanno prodotto un sistema territoriale ca-

ratterizzato da forte dispersione delle abitazioni e in alcuni casi anche dei poli produttivi. Queste tipologie di configu-

razione risultano difficilmente servibili da sistemi di ferroviari e da autolinee, sotto un profilo di sostenibilità economica 

dei servizi erogati. 

¶ Si riscontra una quasi totale assenza di servizi di trasporto collettivo flessibili nel tempo (notturno, stagione estiva) e 

nello spazio (zone montane, stabilimenti produttivi isolati) come quelli on demand, che consentirebbero di far fronte 

ad esigenze di mobilità provenienti da più fronti: 

­ Provvederebbero delle soluzioni alternative al trasporto privato nelle aree a domanda debole, più difficilmente ser-

vibili dal trasporto di linea; contribuendo allôinversione di tendenza di marginalizzazione di queste aree; 
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­ Consentirebbero alle grandi aziende e stabilimenti produttivi dislocati nel territorio di fornire una soluzione di tra-

sporto pubblico ai propri impiegati, anche durante gli orari notturni e nella stagione estiva, incrementando anche il 

livello di attrattività delle sedi. 

¶ Scarsezza e inefficienza dei sistemi di adduzione alle stazioni ferroviarie. Le strade di collegamento dei centri urbani 

con le stazioni risultano spesso molto congestionate, con risultanze negative sulla velocità commerciale dei servizi 

autobus di adduzione al sistema ferroviario che dunque risultano poco attrattivi. Un esempio ne è il caso di Pomezia, 

i cui servizi di adduzione alla stazione ferroviaria in località Santa Palomba, impiegano in media 25-30 minuti, ren-

dendo questa soluzione poco conveniente per chi deve prendere il treno. 

¶ Mancanza di una rete sistemica di corsie riservate e incroci con precedenza asservita che consenta un servizio 

gomma efficiente e in tempi certi. 

¶ La presenza di corridoi di mobilità portanti non ne assicura il rendimento funzionale. Laddove questi viaggiano in 

promiscuo o in sede riservata insieme ad altre autolinee che effettuano molte fermate, la velocità commerciale risulta 

comunque limitata per il fenomeno del pairing. La co-presenza di servizi di trasporto pubblico con diversa funzionalità 

sulla stessa sede viaria dovrebbe dunque essere evitata, privilegiando le soluzioni gerarchizzate articolate in servizi 

di distribuzione interna con molteplici fermate e servizi portanti con poche fermate.  

¶ Mancanza di ammagliamento dei sistemi di TPL nei comuni della cintura metropolitana con conseguente carenza di 

connessioni trasversali. 

¶ Inadeguatezza dei collegamenti verso gli aeroporti di Fiumicino Ciampino e porto di Civitavecchia. 

¶ Scarsa qualità dei luoghi nei nodi di interscambio e nelle stazioni, in termini di accessibilità, sicurezza, servizi per 

lôutenza, infomobilit¨. 

¶ I servizi di infomobilità sono poco diffusi e poco attendibili; in particolare, la copertura delle paline elettroniche è limitata 

al solo Comune di Roma, mentre le informazioni sugli orari in Real Time diffusi sia tramite paline che tramite app 

risultano poco attendibili. 

¶ Assenza di servizi di Mobility as a Service (MaaS) 

¶ I rappresentanti degli Enti e i Mobility Manager dellôarea lamentano problematiche legate allôirregolarit¨ dei servizi di 

trasporto pubblico. 

¶ Le informazioni riportate nel report di Customer Satisfaction di Cotral 2020 mettono in evidenza alcuni punti di criticità 

gi¨ individuati, confermandone lôesistenza. Tra questi emergono, per rilevanza, carenze nellôorganizzazione del ser-

vizio, bassa soddisfazione per il comfort del viaggio (legato ai mezzi di trasporto), lôinadeguata capacit¨ di posti a 

sedere su linee molto frequentate; la poca diffusione e chiarezza delle informazioni/orari alle fermate/capolinea. La 

soddisfazione è inoltre sotto media anche riguardo allôintegrazione modale. 

¶ Nella vetustà dei treni e degli autobus si individua un ulteriore punto di criticità, sebbene sia in atto un processo 

massivo di ammodernamento del parco rotabile. 

¶ Lôaccessibilit¨ ai diversamente abili non ¯ sempre garantita, come emerso dalle analisi eseguite nellôambito del Piano 

della Mobilità per le Persone con Disabilità. 

¶ Lôintegrazione del trasporto pubblico con il sistema della ciclabilit¨ non ¯ sempre garantita, come emerso dalle analisi 

eseguite nellôambito del Biciplan. 

Opportunità 

¶ Il contesto della pianificazione nazionale degli investimenti per il prossimo futuro (PNRR) ed il piano di investimenti 

del gruppo FS prospettano delle politiche di sviluppo che puntano molto sulla cura del ferro, attraverso una serie di 

diversi investimenti strategici, alcuni dei quali su progetti già in corso di realizzazione. 

¶ A livello europeo, il programma Next Generation EU può rappresentare unôopportunit¨ per il trasporto ferroviario. Gli 

interventi dovranno accelerare la decarbonizzazione del settore e rispettare il principio del do no significant harm 

(dunque non arrecare danni significativi allôambiente), avere un impatto occupazionale positivo e rispondere ai criteri 

della tassonomia europei. In sostanza, la realizzazione di grandi progetti stradali o autostradali sarebbe automatica-

mente esclusa.  
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¶ La città di Roma è stata selezionata, insieme a Milano e Napoli, come città pilota per la sperimentazione dei servizi 

Mobility as a Service (MaaS), il che prevederà lo sviluppo di una App unica che consentirà agli utenti di usufruire di 

diversi mezzi di trasporto, pubblico e privato in sharing. Affinché tali servizi possano essere sviluppati, il sistema della 

mobilità dovrà necessariamente subire un processo di digitalizzazione delle informazioni sulle soluzioni di trasporto 

disponibili, il che potrà comportare unôopportunit¨ per lo sviluppo o il miglioramento dellôinformazione allôutenza e 

contribuire alla diffusione di dati fondamentali per la pianificazione. 

¶ Il forte incremento del costo del carburante, qualora dovesse rivelarsi stabile nel tempo, porterebbe ad un incremento 

del costo generalizzato del trasporto con mezzo privato, che potrebbe direzionare le scelte di mobilità verso soluzioni 

economicamente più sostenibili e quindi verso il trasporto pubblico. 

¶ Le politiche di regolazione della domanda possono rappresentare unôopportunit¨ di attrazione per il trasporto pubblico 

locale, dovuta allôimpossibilit¨ di utilizzo dellôauto. Gi¨ Roma, in accordo alle indicazioni contenute nel PUMS capito-

lino, dovrà delineare con specifica roadmap le azioni di restrizione della circolazione delle categorie auto e moto 

veicolari e del Trasporto Pubblico Locale (TPL) sul territorio comunale. Con la Deliberazione Giunta Capitolina n. 82 

del 10 maggio 2019 (DGC 82/19) si è avviato tale processo con la limitazione della circolazione agli autoveicoli ali-

mentati a gasolio ñEuro 3ò allôinterno della ZTL ñAnello Ferroviarioò. La pianificazione di politiche e misure di questo 

tipo può apportare enormi benefici anche in ambiti territoriali di dimensioni inferiori, sia per la valorizzazione dei centri 

sia per contribuire ad un cambiamento culturale che tende allôabbandono dellôauto in favore di modalità più sostenibili. 

¶ Il processo di ripianificazione in unità di rete consentirà di superare le criticità legate alla frammentazione del sistema 

di gestione attualmente caratterizzato da unôelevata molteplicit¨ di operatori, semplificando i processi di governance 

del TPL. Questa trasformazione contribuir¨, inoltre, ad agevolare il completamento dellôintegrazione tariffaria10, già 

avviata con il sistema Metrebus, che ha rappresentato un notevole passo avanti nellôattrattivit¨ del trasporto collettivo 

e riscontrato notevole successo tra gli utenti pendolari. 

¶ Molti comuni della Città metropolitana hanno avviato negli ultimi anni diversi progetti per la realizzazione di piste 

ciclabili, anche di notevole sviluppo lineare e con connessioni ai nodi di scambio 

Minacce 

¶ I fenomeni di congestione generati dallôelevato uso del mezzo privato, dovuti anche alle pi½ recenti dinamiche di scelta 

dellôauto a causa della situazione pandemica, determinano conseguenze negative sullôefficienza del sistema di tra-

sporto pubblico locale, abbassandone la velocità commerciale, lì dove il TPL viaggia in promiscuo con il trasporto 

privato. 

¶ Al contrario di quanto avviene nelle zone più densamente urbanizzate, dove sia per le elevate frequenza del trasporto 

pubblico, sia per le disutilità legate alla congestione ed alla carenza di parcheggi, si tende a prediligere il trasporto 

pubblico, in quelle dove lôurbanizzazione ¯ dispersa avviene lôopposto. In tali aree lôauto ¯ molto spesso lôunica solu-

zione di trasporto realmente percorribile. Lôarea della Citt¨ metropolitana di Roma ha senzôaltro subito il fenomeno di 

urbanizzazione disorganizzate e diffusa negli ultimi decenni, contestualmente, nel periodo 2000-2017, mentre il tasso 

di motorizzazione della città di Roma è sceso di circa il 5%, quello della sua area metropolitana è cresciuto di circa il 

7,5%11. Le scelte urbanistiche degli ultimi decenni che hanno visto lo sviluppo di nuove urbanizzazioni sparse nel 

territorio, portano con se diverse conseguenze negative sul lato della mobilità, legate principalmente alla conforma-

zione difficilmente servibile dal trasporto pubblico convenzionale. 

¶ La chiusura di stazioni a bassa frequentazione o la riduzione dei servizi nelle zone a bassa domanda potrebbe com-

portare un trend di svuotamento di interi centri urbani e delocalizzazione con conseguente effetto di accentramento 

nelle città. 

 

10 Al riguardo la Regione Lazio sta promuovendo lo sviluppo di un sistema di bigliettazione elettronica (SBE) inserito nel Centro Re-
gionale di Coordinamento dellôInfomobilit¨ e dotato di funzioni di gestione dei dati e delle informazioni sui servizi di trasporto, di 
controllo dei servizi e di diffusione delle informazioni. 

11 Fonte: Elaborazioni Isfort su Dati ACI 
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¶ Gli ultimi anni sono stati caratterizzati da diversi processi di pianificazione della mobilità che coinvolgono il territorio di 

interesse, basti pensare al PUMS di Roma Capitale e, a livello regionale, allôindividuazione dei nuovi bacini (Unit¨ di 

rete) per cui sono stati recentemente definiti i servizi di trasporto pubblico e che stravolgeranno gli attuali assetti di 

rete. È importante che tutti i diversi processi di pianificazione prendano in considerazione le esigenze reali dei territori, 

sviluppando delle dinamiche di ascolto diretto dei loro rappresentanti e dei diversi portatori di interesse, per evitare di 

trascurare eventuali esigenze legate alla mobilità. 

Mobilità ciclistica 

Punti di forza 

¶ Crescente consapevolezza ambientale; 

¶ Crescente diffusione della disponibilità di bici; 

¶ Sviluppo dell'indotto proveniente dal cicloturismo; 

¶ Sviluppo dellôinfrastrutturazione tramite ciclabili in sede propria, parcheggi riservati alle bici e velostazioni negli ultimi 

anni; 

¶ Sviluppo dei servizi di sharing monopattini e biciclette; 

¶ Crescente diffusione della micromobilità elettrica; 

¶ Lôuso della bicicletta d¨ benefici alla salute personale e collettiva; 

¶ Molta sensibilizzazione attraverso il passaparola: ñla giornata ¯ migliore se si comincia in bici, grazie a uno stile di vita 

attivoò; 

¶ Riappropriazione del tempo, acquisito grazie alla velocizzazione degli spostamenti attraverso lôuso della mobilit¨ al-

ternativa; 

¶ Presenza di direttrici consolidate e reti ambientali di interesse metropolitano. Tra le più importanti si citano: 

­ Tevere e Aniene; 

­ Strade consolari; 

­ Reti ferroviarie; 

¶ Elevato numero di nodi di interscambio e/o intermodali, "visione del polo"; 

¶ Rapporto con le istituzioni sinergico e partecipativo; 

¶ Generale ampiezza della maggior parte delle arterie che penetrano all'interno dei nuclei urbani; 

¶ Presenza di stazioni minori più capillari e distribuite sul territorio, per cambio modale su Roma Capitale, sia per pen-

dolarismo che ai fini turistici. 

Punti di debolezza 

¶ Frammentazione della rete esistente, soprattutto nel territorio esterno alle aree centrali del comune di Roma Capitale, 

sia per quanto riguarda le ciclabili, sia per quanto riguarda gli itinerari cicloturistici; 

¶ Percezione di pericolosità delle infrastrutture ciclabili esistenti; 

¶ Mancato sviluppo di una cultura della mobilità alternativa; 

¶ La presenza di barriere naturali ed antropiche costituisce un impedimento strutturale agli spostamenti alternativi. Si 

citano nello specifico alcuni elementi più critici: 

­ La carenza di attraversamenti dei sistemi fluviali del Tevere (in special modo nei tratti extra GRA, sia verso il mare 

che verso la valle del Tevere Nord); 

­ La carenza di sistemi di attraversamento puntuale, in special modo nei punti nodali sugli assi stradali principali, sia 

autostradali che della viabilità Statale, e di Città metropolitana; 

¶ Alto numero di spostamenti effettuati con mezzo privato motorizzato, sebbene siano brevi sia in termini di lunghezza 

(12,7% inferiori a 1 km e 33,4% compresi tra 1 e 5 km) che in termini di tempo (14,5% inferiori a 5 minuti e 34,3% 

compresi tra 5 e 15 minuti); 

¶ Scarsa manutenzione delle piste ciclabili esistenti; 

¶ Mancanza di segnaletica e di wayfinding per i potenziali fruitori (bike sharing - itinerari, etc.); 
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¶ Mancanza di stalli e parcheggi bici sul territorio e soprattutto nei punti di interesse metropolitano; 

¶ Presenza di furti e atti vandalici di velocipedi; 

¶ Traffico intenso e spesso poco disciplinato non rispetta lo spazio dedicato alle bike lane; 

¶ Alta presenza di sosta irregolare, che crea impedimento al flusso e all'accessibilità ciclabile; 

¶ Carenza info per integrazione multimodale (LPT, bike, sharing services); 

¶ Mancanza di hub intermodali esterni per lo smistamento merci su cargo bike; 

¶ Conflitto tra mezzi pesanti e utenza debole all'interno delle aree urbane; 

¶ Carenza di infrastrutture nelle aziende (spogliatoi, etc.); 

¶ Assenza di promozione e marketing della figura del ciclista; 

¶ Mancanza di formazione ed informazione sulla cultura della mobilità alternativa; 

­ non tutti sono a conoscenza della possibilità di trasportare per esempio bici a bordo treno e anche di poter traspor-

tare le bicilette sui mezzi del trasporto pubblico su ferro e su gomma, nelle rispettive modalità, 

­ non è incoraggiata sufficientemente l'adozione di comportamenti "virtuosi"; 

¶ Mancanza di sicurezza stradale e stalli sicuri dal momento che gli utenti hanno paura a lasciare le bici nei nodi di 

interscambio o nei poli di interesse a causa di atti di vandalismo o furto; 

¶ Costi dei dispositivi sharing ancora molto alti per le persone; 

¶ Carenza di segnaletica dei percorsi (scarsa riconoscibilità e visibilità), dando priorità a quelli maggiormente sicuri 

anche per i turisti (wayfinding); 

Opportunità 

¶ Finanziamenti derivanti dal PNRR; 

¶ Lôinserimento della cosiddetta ñCittà dei 15 Minutiò come priorità nelle principali agende politiche locali; 

¶ Lôavvento della pandemia per riscoprire l'utilizzo della bici o anche della pedonalit¨ per gli spostamenti brevi, anche a 

causa della paura nellôutilizzo del TPL; 

¶ Smart working, come fonte di riduzione degli spostamenti e possibilità di vivere il proprio quartiere con spostamenti 

brevi anche per utilizzo di servizi e commissioni quotidiane; 

¶ Crescente richiesta da parte dei cittadini di una qualità dell'aria migliore e di salute; 

¶ Clima favorevole; 

¶ Territorio ricco di zone con un forte valore paesistico e storico-archeologico; 

¶ Lôampliamento della platea vincolata ad obbligo di redazione del Piano Spostamenti Casa Lavoro alle aziende sopra 

i 100 dipendenti, può far sviluppare la Consapevolezza Delle Persone; 

¶ Nuovi dispositivi di progetto, inseriti nel Nuovo Codice della Strada: 

­ Doppio senso ciclabile (o senso unico eccetto bici); 

­ Casa avanzata; 

­ Strada urbana ciclabile; 

­ Corsie ciclabili (o bike lane); 

Minacce 

¶ L'invecchiamento della popolazione e quindi la necessità di garantire percorsi ciclabili adatti a tutti; 

¶ Ingente possesso di veicoli privati; 

¶ Interessi contrastanti in gioco; 

­ Gli stanziamenti a favore della mobilità attiva e della micromobilità sono molto minori rispetto a quelli destinati 

allôelettrificazione della flotta automobilistica e alle altre forme di trasporto (1 mld/anno nei prossimi 8 anni); 

­ Lôobiettivo di diffondere le auto elettriche secondo una logica di sostituzione in rapporto 1:1 della flotta, contrasta 

con quello di diminuire il numero di veicoli pro-capite; 

¶ Pandemia: ridotto utilizzo di servizi in sharing e del trasporto pubblico; 

¶ Burocrazia delle procedure, che spesso rende complicato lôaccesso ai finanziamenti; 
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¶ Limitatezza fisica di alcune sezioni stradali, implicano una scelta coraggiosa nel sottrarre spazio alle macchine e non 

ai pedoni, per redistribuirlo a favore dei ciclisti; 

¶ Poca autorevolezza della polizia locale nel far rispettare le regole basilari di convivenza della strada; 

¶ Falsa percezione che si giunge prima dove si deve arrivare utilizzando lôautoveicolo, poich® non viene preso in con-

siderazione il tempo per la ricerca del parcheggio (che non viene stimato dalle app di navigazione, come per esempio 

Google Maps, Waze, Coyote, etc.). 

Mobilità pedonale 

Punti di forza 

¶ Risparmio economico sui costi degli spostamenti, soprattutto se comparati alla spesa legata allôuso del mezzo privato 

(acquisto mezzo, assicurazione, benzina, ecc); 

¶ Alto valore medio di spostamenti pedonali autocontenuti a livello comunale (26% del totale) per tutti i comuni della 

Città metropolitana (escludendo il dato di Roma, che invece è del 15% circa); 

¶ Interesse da parte delle amministrazioni comunali di disincentivare lôuso dellôauto privata in alcune zone allôinterno del 

proprio territorio, aumentandone la salubrit¨ dellôaria; sono infatti presenti strade con sosta a pagamento in almeno 

44 Comuni su 68 che hanno risposto al questionario di partecipazione; 

¶ Interesse da parte delle amministrazioni comunali nella creazione di spazi per la socialità e quindi di città più vivibili, 

confermato dalla presenza di aree pedonali in diversi Comuni della Città metropolitana:su 43 comuni che hanno par-

tecipato al questionario di partecipazione, 21 hanno risposto di possedere unôarea dedicata alla mobilit¨ pedonale; 

¶ Nascita di iniziative, quali il Pedibus nelle scuole di primo grado, che incentivano tra più giovani la diffusione della 

mobilità pedonale, soprattutto per i percorsi brevi come quello casa-scuola; 

¶ Maggiore interesse per la mobilità per le PMR (Persone a Mobilità Ridotta), dimostrato dalla scelta delle amministra-

zioni comunali di dotarsi di un Piano per lôEliminazione delle Barriere Architettoniche. Attualmente risultano al-

meno 14 PEBA in redazione, 3 adottati e 4 approvati;  

¶ Presenza di un Protocollo dôintesa tra Regione Lazio (area Pianificazione del Trasporto Pubblico Regionale e Pro-

grammazione e Gestione delle Ferrovie) e le Associazioni di persone con disabilità. In tale delibera, redatta assieme 

ad i rappresentanti della FAND, FISH, UICI Lazio e ADV Onlus, sono descritti interventi che hanno il fine di assicurare 

la piena fruibilità dei mezzi di trasporto soprattutto per quanto riguarda utenti sordi e con disabilità visiva; 

¶ Presenza di nuovi strumenti per la definizione univoca di segnaletica tattile di orientamento a terra su tutto il territorio 

¶ Crescente sviluppo della sensibilit¨ sul tema disabilit¨, allôinterno delle scuole; 

¶ Maggiore attenzione alla differenziazione dell'uso dei diversi mezzi e crescente attenzione all'ambiente; 

¶ Nuovi strumenti di controllo elettronico nella strada (autovelox e tutor). 

Punti di debolezza 

¶ Frammentazione della rete infrastrutturale esistente, che crea una discontinuit¨ nellôofferta di marciapiedi, riducendo 

in tal modo lôattrattivit¨ di questa modalit¨ di spostamento e aumentando anche il rischio di essere coinvolti in incidenti;  

¶ Carenza di infrastrutture pedonali per raggiungere i maggiori poli di interesse, come ad esempio le stazioni, inducendo 

cos³ gli utenti a usufruire del mezzo privato per lôinterscambio con il trasporto pubblico; 

¶ Limitato interesse da parte delle amministrazioni comunali di realizzare zone 30 per aumentare la sicurezza stradale 

e la vivibilità dei quartieri, rendendo le aree di maggiore interesse più fruibili anche per gli utenti deboli; si riscontra 

infatti che solo 9 comuni su 41 (di quelli che hanno risposto al questionario di partecipazione) stanno mettendo in 

pratica questa politica di mobilità; 

¶ Limitato interesse da parte delle amministrazioni comunali a regolamentare i centri di maggiore interesse commerciale 

e storico con Zone a Traffico Limitato; attualmente, infatti, le ZTL risultano attive in 6 Comuni su 42 di quelli che hanno 

risposto al questionario di partecipazione; 
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¶ Assenza di sicurezza stradale, causata da una inadeguata progettazione delle sedi stradali; il sovradimensionamento 

delle carreggiate carrabili, infatti, induce i veicoli motorizzati ad incrementare la velocità di percorrenza, aumentando 

così il rischio di incidentalit¨. Tale situazione risulta aggravata dallôassenza di punti di attraversamento sicuri, ovvero 

punti che prevedano lôallargamento del marciapiede; 

¶ Presenza di auto parcheggiate, sia in maniera regolare che irregolare, in spazi che potrebbero essere dedicati ai 

pedoni per aumentare la vivibilità degli spazi urbani e la socialità, introducendo per esempio dehors o arredo urbano; 

¶ Scarsa illuminazione dei percorsi soprattutto nelle zone periferiche, la quale genera una generale percezione di peri-

colosità, riducendo quindi lôinteresse a percorrere determinati tratti a piedi; 

¶ Scarsa manutenzione dei marciapiedi, sia di tipo ordinario (pulizia di fogliame e spazzatura), sia di tipo straordinario 

(rifacimento del tappetino di usura) 

¶ Presenza di mezzi pesanti che attraversano i centri abitati, poiché generano una maggiore percezione di pericolosità 

negli spostamenti pedonali; 

¶ Poca attenzione della polizia locale nel far rispettare il codice della strada ai veicoli motorizzati, soprattutto nel caso 

di soste irregolari che impediscono lôattraversamento in sicurezza dei pedoni; 

¶ Poca sensibilizzazione sui benefici, sia a livello di salute personale che ambientali, derivanti dalla scelta di muoversi 

in maniera sostenibile, soprattutto per i tragitti brevi; 

¶ Generale assenza di segnaletica tattile di orientamento a terra, negli spazi urbani; 

¶ Ostacoli generati da lavori in corso; 

¶ Presenza di parcheggio selvaggio di monopattini e bici sui marciapiedi; 

¶ Carenza di educazione stradale; 

¶ Carenza di cultura e formazione dei vigili urbani; 

¶ Carenza di controllo da parte delle forze dellôordine; 

¶ Eccessiva velocità tenuta dagli autoveicoli; 

¶ Carenza di parcheggi riservati, specialmente in prossimità dei principali punti di interesse metropolitano; 

¶ Occupazione di stalli riservati da parte di auto senza tagliando; 

¶ Carenza di partecipazione da parte della cittadinanza e degli stakeholder alle decisioni di pianificazione; 

¶ Assenza di accessibilità ai poli di generazione-attrazione; 

¶ Poca inclusività dei PEBA stessi; 

­ I documenti non sono redatti con i dispositivi adeguati che consentirebbero una diffusione universalmente accessi-

bile (lettura automatica, font adeguati ecc.); 

¶ Alta incidenza di percorsi ed attraversamenti pedonali con presenza di ostacoli e/o pavimentazione degradata 

¶ Carenza di segnaletica dei percorsi (scarsa riconoscibilità e visibilità), dando priorità a quelli maggiormente sicuri 

anche per i turisti (wayfinding); 

¶ Insufficiente redazione di PEBA nei comuni della Città metropolitana di Roma; 

­ Nel complesso sono in redazione, adottati o approvati i P.E.B.A. di soli 20 comuni della Città metropolitana di Roma 

Capitale e del Municipio di Roma V; 

¶ Mancanza di segnaletica sonora per le auto elettriche per non vedenti 

Opportunità 

¶ Aumento dei costi del carburante che potrebbe spostare una quota di spostamenti dal mezzo privato alla mobilità 

pedonale; 

¶ Alto numero di spostamenti effettuati con mezzo privato motorizzato, sebbene siano brevi sia in termini di lunghezza 

(12,7% inferiori a 1 km) che in termini di tempo (14,5% inferiori a 5 minuti); 

¶ Crescente sensibilit¨ sullôimportanza della sostenibilit¨ ambientale e di una qualit¨ dell'aria migliore, che può generare 

uno shift modale a favore della mobilità dolce; 

¶ Crescente consapevolezza dei benefici alla salute personale dello spostamento a piedi; 

¶ Diffusione del tele-lavoro, che permetterebbe la rinascita della vita di quartiere, soprattutto nei luoghi più periferici, 

attualmente ad uso quasi esclusivamente residenziale; 
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¶ Presenza di un clima favorevole, con medio-alte temperature e pochi giorni di pioggia allôanno, che consente di effet-

tuare gli spostamenti a piedi in maniera sistematica; 

¶ Bellezza del territorio sia a livello urbano che paesaggistico, che si può apprezzare con più facilità negli spostamenti 

lenti; 

¶ Possibilit¨ di convertire lôattuale spazio della sede stradale dedicato alle auto in infrastrutture pedonali, grazie allôam-

piezza delle sezioni stradali; 

¶ Finanziamenti legati al miglioramento della qualità e vivibilità degli spazi urbani (città dei 15 minuti); 

¶ Aggiornamento formativo cadenzato del corpo della polizia locale, dei dipendenti delle municipalizzate, previsto dalla 

norma, come occasione per sviluppare competenze specifiche sul tema dellôaccessibilit¨ universale e dei comporta-

menti scorretti connessi ad essa. 

Minacce 

¶ Morfologia del territorio, che con i suoi dislivelli rende gli spostamenti pedonali meno attrattivi, soprattutto nelle stagioni 

più calde; 

¶ Assenza di un servizio TPL capillare, che induce lôutente a scegliere lôauto privata invece che effettuare uno sposta-

mento pedonale integrato con il trasporto pubblico su ferro o gomma; 

¶ Distanze tra i luoghi dilatate e quindi tempi di spostamento lunghi per lôutente, dovuti ad una scarsa densit¨ abitativa, 

soprattutto nei comuni più periferici rispetto a Roma, che rendono gli spostamenti con mezzo privato più attrattivi;  

¶ Scarsa densità abitativa, che rende la realizzazione di una rete infrastrutturale capillare costosa e con tempistiche 

dilatate; 

¶ Invecchiamento della popolazione, che rende indispensabile la realizzazione di percorsi pedonali accessibili a tutti. 

Mobilità condivisa 

Punti di forza (Car sharing e scooter sharing) 

¶ Presenza di 4 servizi di car sharing (Enjoy, Share Now, LeasysGO e Car Sharing Roma), tre dei quali di tipo free 

floating e uno station based.  

¶ Area di operatività piuttosto estesa, che copre in media 80 km2 del territorio romano per ogni operatore. Le aree 

maggiormente servite sono quelle allôinterno dellôanello ferroviario del Comune di Roma 

¶ Condivisione di quasi 2.000 autovetture in totale tra i 4 operatori. 

¶ Condivisione di mezzi sia con motore termico che elettrico. 

¶ Possibilit¨ di accedere a sconti tramite lôacquisto di pacchetti di minuti o noleggio a giornate per i servizi di car sharing 

free floating. 

Punti di forza (Bike e monopattini sharing) 

¶ Sviluppo crescente dei servizi di sharing monopattini e biciclette; 

¶ Presenza di stazioni minori più capillari e distribuite sul territorio, per interscambio modale su Roma Capitale, sia per 

pendolarismo che ai fini turistici. 

Punti di debolezza (Car e scooter sharing) 

¶ Squilibrio tra il servizio di car sharing offerto nelle aree centrali di Roma e il resto del territorio. Infatti, il servizio di car 

sharing è attivo solamente nel Comune di Roma Capitale, con alcuni punti di rilascio esterni al Comune (come lôaero-

porto di Fiumicino e Ciampino). Questo ovviamente limita il numero di utenti che possono usufruirne e dimostra lôas-

senza di una visione metropolitana dei servizi di sharing; 

¶ Presenza di autovetture condivise con motore termico, che contribuiscono, sebbene limitatamente considerando il 

numero di veicoli, allôaumento dellôinquinamento atmosferico e acustico nei centri urbani; 

¶ Mancanza di unôintegrazione tra i servizi di sharing (auto e scooter) e il trasporto pubblico, sia a livello di spazi di sosta 

dedicati negli hub intermodali, che a livello tariffario, non incentivando quindi lôuso integrato delle due modalit¨; 
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¶ Alti costi dei servizi di car e scooter sharing che incidono sul numero di utenti; 

¶ Assenza di unôunica App dedicata ai servizi di sharing che offra agli utenti la possibilit¨ di noleggiare i mezzi dei vari 

operatori attivi nel territorio; 

¶ Assenza di una politica tariffaria premiante per chi lascia il veicolo in prossimità degli hub intermodali o delle arterie 

principali. 

Punti di debolezza (Bike e monopattini sharing) 

¶ Mancanza di unôintegrazione tra i servizi di sharing (bici e monopattini) e il trasporto pubblico, sia a livello di spazi di 

sosta dedicati negli hub intermodali che a livello tariffario, non incentivando quindi lôuso integrato delle due modalit¨; 

¶ Scarsa formazione sulle regole di circolazione dei mezzi a noleggio (bike e monopattini sharing); 

¶ Mancanza di vigilanza sulle regole per l'utilizzo dei mezzi smart (bike sharing e monopattino sharing: spesso non 

rispettano le regole come se il mezzo fosse proprio); 

¶ Mancanza di una visione metropolitana dei servizi sharing e ITS; 

¶ Carenza di informazioni per integrazione multimodale (LPT, bike, sharing services); 

¶ Percezione di pericolosità delle infrastrutture ciclabili esistenti; 

¶ Mancanza di segnaletica e di wayfinding per i potenziali fruitori (bike sharing - itinerari, etc.); 

¶ Conflitto tra mezzi pesanti e utenza debole all'interno delle aree urbane; 

¶ Mancanza di formazione ed informazione sulla cultura della mobilità alternativa: 

­ non tutti sono a conoscenza della possibilità di trasportare per esempio bici a bordo treno e anche di poter traspor-

tare le bicilette sui mezzi del trasporto pubblico su ferro e su gomma, nelle rispettive modalità; 

­ non è incoraggiata sufficientemente l'adozione di comportamenti "virtuosi"; 

¶ Costi dei dispositivi sharing ancora molto alti per le persone 

Opportunità 

¶ Aumento dei costi del carburante che potrebbe spostare una quota di spostamenti dal mezzo privato al mezzo condi-

viso; 

¶ Finanziamenti derivanti dal PNRR; 

¶ Lôinserimento della cosiddetta ñCittà dei 15 Minutiò come priorità nelle principali agende politiche locali; 

¶ Nomina di Roma Capitale da parte del MIMS come città pilota per lo sviluppo della MaaS; 

¶ Lôavvento della pandemia per riscoprire l'utilizzo della bici o anche della pedonalit¨ per gli spostamenti brevi, anche a 

causa della paura nellôutilizzo del TPL. 

Minacce 

¶ Perdurare della situazione pandemica o manifestazione di altri episodi analoghi in grado di spingere gli utenti a limitare 

lôuso di mezzi condivisi per paura del contagio; 

¶ L'invecchiamento della popolazione e quindi la necessità di garantire percorsi ciclabili adatti a tutti; 

¶ Ingente presenza di veicoli privati; 

¶ Interessi contrastanti in gioco: 

­ Gli stanziamenti a favore della mobilità attiva e della micromobilità sono molto minori rispetto a quelli destinati 

allôelettrificazione della flotta automobilistica e alle altre forme di trasporto (1 mld/anno nei prossimi 8 anni); 

­ Lôobiettivo di diffondere le auto elettriche secondo una logica di sostituzione in rapporto 1:1 della flotta, contrasta 

con quello di diminuire il numero di veicoli pro-capite. 

Mobilità delle merci 

Punti di forza 

Sistema ferroviario e intermodale: 
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¶ Pomezia Santa Palomba primo nel Lazio per traffico di Unità di Trasporto Intermodali (UTI); principale scalo di riferi-

mento per le merci pericolose per vicinanza con polo industriale chimico-farmaceutico; 

¶ Roma Smistamento ¯ lôimpianto pi½ esteso dellôarea romana, ma ¯ attualmente sottoutilizzato, con un ter-minale in-

termodale adiacente alla Roma Firenze. 

Punti di debolezza 

Generali 

¶ Sistema logistico regionale non fornisce adeguato supporto al sistema produttivo (gli spedizionieri operanti sul territo-

rio lamentano il pesante squilibrio tra le merci in import con quelle in export, soprattutto sulla direttrice nord- sud) 

¶ Domanda e Offerta fortemente polverizzate sul territorio dôarea vasta determinano difficolt¨ di raggiungere i vantaggi 

competitivi connessi alla concentrazione dei carichi merci e delle risorse nei nodi della rete di trasporto. 

Sistema Aeroportuale 

¶ Potenzialmente costituisce forte valore aggiunto al territorio (es. settore farmacologico). Cargo City capacità di 

200.000 t/a per ora è sottoutilizzata. 

Sistema Portuale 

¶ Presenta un solo terminal contenitori con capacità limitata; 

¶ Assenza di raccordo ferroviario; 

¶ Scarsa competitività sui traffici intermodali; 

¶ Il porto ha generato nel 2021 un traffico di circa 245.000 rotabili/anno, a cui si aggiungono circa altri 36.000 veicoli per 

il trasporto dei contenitori veicoli per il trasporto dei contenitori; 

¶ Crescente peso dalla movimentazione delle auto in polizza che però ha registrato calo in export, legato soprattutto a 

stabilimento FCA di Melfi e Cassino che sono stati reindirizzati ad altri terminal auto portuali, Gioia Tauro e/o Salerno; 

¶ Contrazione movimentazioni di: 

­ prodotti ferrosi provenienti e/o diretti alle acciaierie Thyssen di Terni 

­ carbone diretto alla centrale Enel di Torre Valdaliga (prossima la dismissione) 

Sistema ferroviario e intermodale 

¶ Quota di trasporto ferroviario regionale delle merci sotto la media nazionale, che si attesta al 13% di split modale; 

¶ A livello di rete, mancano alcuni archi che collegherebbero nodi fondamentali (es. chiusura anello ferrovia-rio); altri 

archi presentano limitazioni in termini di lunghezza massima treni, peso assiale, numero binari etc. (es Orte- Civita-

vecchia); 

¶ Collo di bottiglia rappresentato dagli impianti del nodo ferroviario di Roma; 

¶ Interporto di Orte: collegamenti stradali e ferroviari per avviare le funzioni di intermodalità e distribuzione del-le merci 

ancora da realizzare; 

¶ Pomezia Santa Palomba presenta problemi di accessibilità stradale, considerando che per raggiungere il terminal si 

deve percorre la Pontina o lôArdeatina; 

¶ Interporto di Civitavecchia presenta problemi legati al layout di accesso al terminal, che non rende economicamente 

vantaggiose le operazioni. Non ha mai movimentato treni pur essendo in possesso di regolare con-tratto di raccordo 

con il gestore nazionale dell'infrastruttura ferroviaria ed avendo realizzato le infrastrutture necessarie ad operare (bi-

nari, scambi, magazzini, altro; 

¶ Roma Smistamento fornisce servizi di terminalizzazione di merci pericolose e intermodali ma la flotta di mezzi di 

movimentazione ¯ carente e non cô¯ alcun servizio di immagazzinamento. 

Autotrasporto 

¶ Parco veicolare immatricolato nella Città metropolitana di Roma, sia per veicoli leggeri che pesanti, ancora molto 

vecchio e inquinante, con alimentazioni quasi esclusivamente a gasolio; 
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¶ Scarso tasso di digitalizzazione del settore; 

¶ Elevato tasso di incidentalità, soprattutto nelle strade provinciali, dovuto a commistione flussi veicolari e ad assenza 

di adeguate aree di sosta per lôautotrasporto. 

Ambito urbano 

¶ Assenza di spazi attrezzati per la logistica di ultimo miglio; 

¶ Assenza di armonizzazione sia in termini di regole, orari di accesso che di documentazione per richieste permessi tra 

i vari Comuni della Città metropolitana; 

¶ Assenza di pianificazione di reti di ricarica veicoli elettrici dedicati a chi svolge servizi in ambito urbano 

¶ Assenza di censimenti delle piazzole di carico e scarico; 

¶ Offerta di stalli di carico scarico a Roma è particolarmente grave, non solo in ZTL; offerta risulta peggiorata dalle 

nuove corsie preferenziali che hanno cancellato decine di punti di scarico nelle principali direttrici. 

Opportunità 

Generali 

¶ PNRR prevede investimenti specifici per la digitalizzazione della catena logistica (250 milioni in sovvenzioni); 

¶ Roma Capitale si candida ad essere tra le 100 città europee climaticamente neutre e smart entro il 2030 ; 

¶ Presenza di poli tecnologici di eccellenza, che costituiscono settori prevalenti di esportazione: il farmaceutico, il chi-

mico, lôaeronautico, il settore della ceramica, lôICT, lôautomotive e lôortofrutta; 

¶ Living Lab Logistica può rappresentare la base per la costituzione di un tavolo periodico dell'amministra-zione che 

coinvolga le associazioni / gli stakeholder per raccogliere le criticità e condividere le regole/policy; 

¶ La disponibilità di risorse finanziarie per la transizione ecologica sotto forma di incentivi sia per il parco veicolare che 

per le infrastrutture di ricarica e, a complemento, per misure premianti (es. corsie preferenziali). 

Sistema Portuale 

¶ Civitavecchia da fine 2021 entra nella rete TEN-T Core (maggiore sostegno allo sviluppo del porto, anche da parte 

dellôEuropa); 

¶ Crescente peso assunto dalla movimentazione dei prodotti agroalimentari (dalle 100.000 tonnellate movimentate nel 

2013, alle 200.000 nel 2016) - Attualmente il traffico della CFFT è per la quasi totalità containerizzato; 

¶ Piano Operativo Triennale prevede: 

­ Riorganizzazione della viabilità di accesso e interna al porto; 

­ Riorganizzazione del Piano del ferro in aree portuali e retroportuali, di concerto con RFI (in corso progetto defini-

tivo); 

­ Istituzione ZLS ; 

­ Semplificazione dei processi doganali, volto anche alla creazione di corridoi doganali controllati con i nodi logistici 

e intermodali principali della Città metropolitana (in particolare Santa Palomba/Pomezia; interporto di Orte e di 

Fiumicino; il CAR di Guidonia etc.); 

­ Progetto dellôidrogeno verde per decarbonizzazione trasporti marittimi e terrestri e delle attivit¨ produttive. 

Sistema ferroviario e intermodale 

¶ Capacità in dotazione degli impianti esistenti sottoutilizzata, ad eccezione del terminale di Santa Palomba, che pre-

senta un traffico in crescita; 

¶ Posizione altamente strategica dellôinterporto di Orte allôincrocio tra i maggiori assi stradali e ferroviari dellôItalia, lôasse 

Nord-Sud e quello trasversale Est-Ovest e Nodo strategico a servizio della conca industriale di Terni ed il suo polo 

siderurgico, lôarea metropolitana di Roma ed il Porto di Civitavecchia (potrebbe captare flussi ferroviari e stradali Nord-

Sud e Est Ovest); 

¶ Interesse da parte di Mercitalia di sviluppare servizi di distribuzione urbana presso Roma Smistamento. 

Autotrasporto 
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¶ Opportunità derivanti da dialoghi con fornitori di energia (es. TERNA) per definire infrastrutture di ricarica condivisa di 

idonea capacità, da posizionare in prossimità dei principali poli industriali (come da mappatura individuata nella pre-

sentazione del quadro conoscitivo). 

Ambito urbano 

¶ Presenza di alcune iniziative già in atto in ambito urbano, come quella di servizi di distribuzione con Cargo Bike (es. 

Corro), iniziativa Smart Roma (che prevede lôindividuazione di un hub o centro di distribuzione di quartiere) etc. il 

rafforzamento di queste iniziative soprattutto attraverso la collaborazione e lôintegrazione, su base volontaria con le 

altre tipologie di attori (es. corrieri) può costituire un buon punto di partenza per ridefinire un nuovo modello di distri-

buzione urbana. 

Minacce 

Sistema Aeroportuale 

¶ Necessit¨ di migliorare lôofferta cargo aereo (adeguamento accessibilit¨ allôaeroporto, semplificazione procedure am-

ministrative, upgrade piattaforme logistiche a servizio dellôaeroporto) per cercare di ottimizzare i flussi, inclusi quelli 

dellôaviocamionato (che in Italia pesano complessivamente più di 300.000 ton/anno). 

Sistema Portuale 

¶ Perdita di competitività dei porti di Roma a favore di quelli di Napoli-Salerno e Livorno rischiano di riversare elevati 

volumi di traffico pesante sul corridoio tirrenico (commistione di flussi, incidentalità, emissioni etc.). 

Sistema ferroviario e intermodale 

¶ Eventuale traffico ferroviario in crescita su Roma Smistamento rischia di generazione di traffico commerciale che si 

riverserebbe sulla Via Salaria, già congestionata. 

Autotrasporto 

¶ Necessit¨ di evitare decisioni calate dallôalto in merito alla transizione ecologica dei veicoli merci rischiando di non 

assicurare la sostenibilità economica degli operatori di trasporto su gomma. Necessità di definire e condividere ipotesi 

di gradualità nella transizione. 

Ambito urbano 

¶ Proliferazione di micro-consegne a domicilio e parcellizzazione delle spedizioni che hanno di fatto aumentato le dise-

conomie presenti nel ciclo distributivo generando enormi flussi di veicoli commerciali con coefficienti di carico molto 

bassi. 

Mobilità elettrica 

Punti di forza 

¶ Aumento della qualit¨ dellôaria e riduzione dellôinquinamento acustico; 

¶ Riduzione del consumo di carburanti tradizionali; 

¶ Costi contenuti sia per la manutenzione ordinaria che per lôutilizzo quotidiano;  

¶ Possibilità di utilizzo di energia prodotta localmente con fonti rinnovabili, riducendo così i costi economici ed ambientali 

del trasporto di carburanti; 

Punti di debolezza 

¶ Distribuzione non uniforme delle colonnine di ricarica e-car né allôinterno del Comune di Roma, n® allôinterno del 

territorio metropolitano; 

¶ Esigua presenza di postazioni di ricarica rapida per le auto elettriche; 

¶ Elevati costi per lôacquisto di un veicolo elettrico rispetto ai veicoli a motore termico; 
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¶ Assenza di punti di ricarica e-bike pubblici; 

¶ Bassa autonomia rispetto ai veicoli a carburante 

Opportunità 

¶ Accesso gratuito alle ZTL e possibilità di usufruire gratuitamente dei parcheggi a pagamento su strada per i veicoli 

elettrici o ibridi. 

¶ Presenza di incentivi nazionali e regionali che riducono o azzerano il costo del bollo per i veicoli elettrici; 

¶ Facilità di superare i dislivelli presenti sul territorio con una bici elettrica; ciò, supportato dalla presenza capillare di 

punti di ricarica pubblici, consentirebbe una maggior diffusione di questo mezzo di spostamento 

Minacce 

¶ Finanziamenti pubblici per la sostituzione dellôauto a motore termico con auto elettrica, in una logica di rinnovo del 

parco veicolare e non di riduzione del numero di veicoli circolanti. 

Mobilità privata motorizzata 

Punti di forza 

¶ Tendenza decrescente nel numero complessivo di incidenti stradali, morti e feriti nel quinquennio 2015-2019 con 

decremento piuttosto rilevante (-19%) del numero di morti rispetto al 2015; 

¶ Attuazione di politiche sulla sosta tariffata in almeno 44 Comuni della Citt¨ metropolitana, che disincentivano lôuso del 

mezzo privato motorizzato; 

¶ Attuazione di politiche di regolamentazione della velocit¨ nei centri urbani residenziali con lôistituzione di zone 30 in 

almeno 9 Comuni della Città metropolitana; 

¶ Presenza di parcheggi di scambio lungo le direttrici di trasporto pubblico ad alta capacità; 

¶ Iniziative per la formazione degli studenti sui temi di incidentalit¨, qualit¨ dellôaria e modalit¨ di spostamento sostenibili; 

¶ Presenza di pannelli a messaggio variabile lungo le autostrade, compreso il GRA, e allôinterno del Comune di Roma. 

Punti di debolezza 

¶ Alto numero di spostamenti effettuati con mezzo privato motorizzato, sebbene siano brevi sia in termini di lunghezza 

(12,7% inferiori a 1 km e 33,4% compresi tra 1 e 5 km) che in termini di tempo (14,5% inferiori a 5 minuti e 34,3% 

compresi tra 5 e 15 minuti); 

¶ Alto tasso di motorizzazione nella Città metropolitana di Roma Capitale, pari a 767 auto ogni 1.000 abitanti, che mostra 

lôelevata diffusione del mezzo privato (auto o moto) negli spostamenti; 

¶ Elevato tasso di motorizzazione nei comuni della prima cintura rispetto al Comune di Roma o ad i comuni montani; 

¶ Limiti di velocità non definiti sulla base della gerarchia stradale; il limite di velocità di 50 km/h, infatti, viene applicato 

anche nei centri abitati, mettendo a rischio soprattutto gli utenti più deboli (pedoni, ciclisti, anziani, bambini e persone 

con disabilità); 

¶ Carreggiate sovradimensionate rispetto alle dimensioni dei veicoli motorizzati; ciò determina un aumento della velocità 

di percorrenza e, di conseguenza, un incremento di incidenti stradali; 

¶ Ridotta presenza di Zone a Traffico Limitato (ZTL) che disincentivino lôuso del mezzo privato motorizzato; attualmente 

solo 6 comuni su 42 (ossia quelli che hanno risposto al questionario di partecipazione) dispongono, infatti, di tale 

restrizione per i veicoli; 

¶ Anche i comuni di piccole medie dimensioni presentano valori elevati del tasso di mortalit¨, dellôindice di mortalit¨ e 

dellôindice di gravit¨; 

¶ Incidenza percentuale preponderante dellôambito urbano per numero di incidenti, feriti e morti nel quinquennio 2015-

2019 mentre si registra un forte impatto degli incidenti in ambito extraurbano sul numero di morti; 
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¶ Esigua presenza di zone 30, che possano aumentare la sicurezza stradale e la vivibilità dei quartieri, rendendo le 

aree di maggiore interesse più fruibili anche per gli utenti deboli; si riscontra infatti che solo 9 comuni su 41 (di quelli 

che hanno risposto al questionario di partecipazione) stanno mettendo in pratica questa politica di mobilità; 

¶ Presenza di sosta irregolare, che limita lo scorrimento del traffico veicolare e riduce la visibilità facendo aumentare il 

rischio di incidenti; 

¶ Scarso controllo del territorio da parte delle figure preposte per il rispetto del codice della strada; 

¶ Carenza di adeguata educazione stradale, da avviare sia nelle scuole che nei luoghi di lavoro; 

¶ Carenza di adeguata segnaletica stradale; 

¶ La sosta dei bus turistici crea congestione e necessita di un perfezionamento dell'organizzazione interno alla città di 

Roma e della creazione di un adeguato sistema di vigilanza affinché tutti rispettino le regole. 

Opportunità 

¶ Aumento dei costi del carburante che potrebbe spostare una quota di spostamenti dal mezzo privato alla mobilità 

dolce o al trasporto pubblico; 

¶ Diffusione del tele-lavoro, che ridurrebbe il numero di autoveicoli e motoveicoli presenti sulla rete stradale, e, di con-

seguenza permetterebbe la rinascita della vita di quartiere, soprattutto nei luoghi più periferici, attualmente ad uso 

quasi esclusivamente residenziale; 

¶ Esistenza di nuovi strumenti di controllo elettronico nella strada, come autovelox e tutor, il cui uso capillare porterebbe 

ad un maggiore controllo e conseguentemente rispetto dei limiti di velocità imposti da codice della strada; 

¶ Crescente sensibilit¨ sullôimportanza della sostenibilit¨ ambientale e di una qualit¨ dell'aria migliore, che può generare 

uno shift modale a favore della mobilità dolce o del trasporto pubblico;  

¶ Accesso gratuito alle ZTL e possibilità di usufruire gratuitamente dei parcheggi a pagamento su strada per i veicoli 

elettrici o ibridi. 

Minacce 

¶ Carenza di alternative al trasporto privato negli spostamenti intercomunali, data la natura Roma-centrica della maglia 

infrastrutturale; 

¶ Inadeguatezza della rete stradale che non riesce a soddisfare la domanda di mobilità attuale; 

¶ Carenza di un servizio TPL capillare, che induce lôutente a scegliere lôauto privata invece che effettuare uno sposta-

mento con il trasporto pubblico, a piedi o in bicicletta; 

¶ Perdurare della situazione pandemica o manifestazione di altri episodi analoghi in grado di spingere gli utenti a limitare 

lôuso di mezzi condivisi per paura del contagio. 

Obiettivi del PUMS: lista aggiornata e priorità assegnate 

La necessità di aggiornare la lista di obiettivi del PUMS stilata nel 2019 deriva dalle necessità di allineamento con i 

cambiamenti intercorsi negli ultimi anni, come già espresso in introduzione, che hanno comportato nello specifico: 

- Aggiornamento dello status quo: abitudini di mobilità, condizioni e caratteristiche del territorio (diverso punto di 

partenza) 

- Aggiornamento dei target: nuovi target e ambizioni su diversi livelli territoriali (diverso punto di arrivo) 

- Aggiornamento delle linee guida per la redazione dei PUMS (diverso schema di riferimento) 

Rispetto a questôultimo punto in particolare, il decreto ministeriale D.M. 396 del 28/08/2019 ha leggermente modificato 

la tabella dei macro-obiettivi allegati al precedente D.M. 397/2017 con una nuova tabella di macro-obiettivi, rendendo 

necessario lôallineamento del precedente set di macro-obiettivi e le relative caratteristiche (indicatori e unità di misura) con 

le nuove linee guida. 

Nelle seguenti tabelle vengono esposti il set di macro-obiettivi stilato nel 2019 (Tabella 2.2), per un confronto con lôattuale 

set aggiornato (Tabella 2.3): in entrambi i casi, in blu sono evidenziati i macro-obiettivi specifici aggiunti oltre i 17 macro-
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obiettivi minimi obbligatori previsti dalle Linee Guida per la redazione dei PUMS a seguito degli incontri di partecipazione. 

Nella tabella dei macro-obiettivi aggiornati si possono notare in rosso, invece, quelli provenienti dalle Linee Guida per la 

redazione dei Biciplan12, in alcuni casi riformulati e rielaborati per adattarsi alle esigenze e peculiarità del territorio metro-

politano romano emerse negli incontri di ascolto e nelle analisi territoriali. 

Nella Tabella 2.4 ¯ possibile consultare lôoutput finale della prima fase di partecipazione, ovvero i risultati del processo 

di pesatura dei macro-obiettivi aggiornati portato avanti insieme agli stakeholder nellôevento ñDritti agli Obiettiviò, che ha 

portato ad una graduatoria finale ad espressione delle preferenze ed esigenze delle diverse popolazioni facenti parte del 

territorio metropolitano romano. Nella tabella si nota una colonna con i macro-obiettivi semplificati che sono stati sottoposti 

a pesatura, per rendere più agevole ed intuitiva la votazione, e la colonna con la nomenclatura dei macro-obiettivi ministe-

riali corrispondenti. Le modalità e i dettagli di questo processo verranno illustrati al paragrafo 3.3.1. 

Area di interesse Macro-obiettivi 2019 

A - Efficacia ed 
efficienza del  

sistema di  
mobilità 

Miglioramento del TPL 

Miglioramento della qualit  ̈dello spazio stradale e urbano 

Miglioramento dellôintegrazione tra lo sviluppo del sistema della mobilit  ̈e lôassetto e lo sviluppo del territorio 
(insediamenti residenziali e previsioni urbanistiche di poli attrattori commerciali, culturali e turistici) 

Riequilibrio modale della mobilit  ̈

Miglioramento della accessibilit  ̈di persone e merci 

Riduzione della congestione stradale 

Potenziare lôaccessibilit ̈dei territori marginali e /o svantaggiati 

Sviluppo in modo sistematico dellôintermodalit¨ con riferimento a tutte le reti di trasporto 

Riequilibrio del disegno radiocentrico delle reti della mobilit  ̈sostenibile, rafforzando le connessioni tangenziali fra i 
sistemi locali 

B. Sostenibilità 
energetica e  
ambientale 

Riduzione del consumo di carburanti tradizionali diversi dai combustibili alternativi 

Miglioramento della qualit  ̈dellôaria 

Riduzione dellôinquinamento acustico 

Miglioramento, soprattutto in termini di sicurezza e di riduzione dellôimpatto ambientale, delle reti viarie 
intercomunali esistenti, limitando i nuovi interventi alla risoluzione di specifiche criticità locali 

C - Sicurezza della 
mobilità stradale 

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

Riduzione dellôincidentalit ̈stradale 

Diminuzione sensibile del numero generale degli incidenti con morti e feriti 

Diminuzione sensibile dei costi sociali derivanti dagli incidenti 

D - Sostenibilità 
socio-economica 

Aumento del tasso di occupazione 

Aumento della soddisfazione della cittadinanza 

Riduzione dei costi della mobilit  ̈(connessi alla necessit  ̈di usare il veicolo privato) 

Miglioramento della inclusione sociale 

Sostenibilità  
diffusa 

Risorse dedicate all'implementazione di strumenti di pianificazione e di interventi di mobilità sostenibile per I comuni 
di piccola/media dimensione 

Rafforzare il TPL a servizio centri attrattori situati in aree periferiche e di collegamento "diretto! Tra I comuni diversi 
da Roma 

Promuovere campagne di sensibilizzazione a forme di mobilità "sostenibili 

Migliorare la governance del sistema di mobilità 

Tabella 2.2 - Lista dei macro-obiettivi formulati nel 2019 

 

12 Linee guida per la redazione e lôattuazione del ñBiciplanò Legge 2/2018, articolo 6. Consultabili allôindirizzo: https://www.mit.gov.it/si-
tes/default/files/media/documentazione/2020-10/Linee%20guida.pdf  

https://www.mit.gov.it/sites/default/files/media/documentazione/2020-10/Linee%20guida.pdf
https://www.mit.gov.it/sites/default/files/media/documentazione/2020-10/Linee%20guida.pdf
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Area di interesse Macro-obiettivi 2022 

A - Efficacia ed  
efficienza del  

sistema di  
mobilità 

Miglioramento del TPL 

Miglioramento dellôintermodalit¨ con il TPL 

Miglioramento della qualità dello spazio stradale e urbano 

Riduzione della congestione 

Sviluppo della smart mobility 

Miglioramento della accessibilità di persone e merci 

Aumento della sostenibilità diffusa 

Riequilibrio modale della mobilità 

Miglioramento dellôattrattivit¨ della mobilit¨ attiva 

Miglioramento dellôattrattivit¨ della mobilit¨ condivisa 

Miglioramento dell'integrazione tra lo sviluppo del sistema della mobilit¨ e lôassetto e lo sviluppo del territorio 
(insediamenti residenziali e previsioni urbanistiche di poli attrattori commerciali, culturali, turistici) 

Sviluppo del turismo lento 

B - Sostenibilità 
energetica e  
ambientale 

Riduzione del consumo di carburanti tradizionali diversi dai combustibili alternativi 

Miglioramento della qualità dell'aria 

Riduzione dell'inquinamento acustico 

C - Sicurezza della 
mobilità stradale 

Riduzione dellôincidentalit¨ stradale 

Diminuzione sensibile del numero generale degli incidenti con morti e feriti 

Diminuzione sensibile dei costi sociali derivanti dagli incidenti 

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

Miglioramento della sicurezza delle biciclette 

D - Sostenibilità 
socio economica 

Miglioramento della inclusione sociale (accessibilità fisicoȤergonomica) 

Riduzione della spesa per la mobilità (connessi alla necessità di usare il veicolo privato) 

Aumento della soddisfazione della cittadinanza 

Aumento del tasso di occupazione 

Tabella 2.3 - Lista dei macro-obiettivi aggiornati al 2022 

Area di interesse Obiettivo pesato (semplificato) Macro-obiettivo con nomenclatura MIMS Peso Ranking 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Miglioramento del trasporto pubblico Miglioramento del TPL 5.00 1° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Miglioramento dellôintermodalit¨ con il 
trasporto pubblico 

Miglioramento dellôintermodalit¨ con il trasporto 
pubblico 

4.67 2° 

C - Sicurezza della 
mobilità stradale 

Aumento della sicurezza stradale 

Riduzione dellôincidentalit¨ stradale 4.53 3° 

C - Sicurezza della 
mobilità stradale 

Diminuzione sensibile del numero generale degli 
incidenti con morti e feriti 

4.53 3° 

C - Sicurezza della 
mobilità stradale 

Diminuzione sensibile dei costi sociali derivanti dagli 
incidenti 

4.53 3° 

C - Sicurezza della 
mobilità stradale 

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

e over 65) 
4.53 3° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Sviluppo della smart mobility Sviluppo della smart mobility 3.75 4° 

D - Sostenibilità socio 
economica 

Miglioramento dell'accessibilità per 
utenti con disabilità e/o a mobilità 

ridotta 

Miglioramento della inclusione sociale (accessibilità 
fisicoȤergonomica) 

3.69 5° 
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Area di interesse Obiettivo pesato (semplificato) Macro-obiettivo con nomenclatura MIMS Peso Ranking 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Riequilibrio modale della mobilità Riequilibrio modale della mobilità 3.36 6° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Aumento della sostenibilità diffusa Aumento della sostenibilità diffusa 3.17 7° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Miglioramento dellôofferta e prossimit¨ 
dei servizi di mobilità per persone e 

merci 
Miglioramento della accessibilità di persone e merci 3.14 8° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Miglioramento della qualità dello 
spazio stradale e urbano 

Miglioramento della qualità dello spazio stradale e 
urbano 

3.11 9° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Riduzione della congestione Riduzione della congestione 2.81 10° 

B - Sostenibilità 
energetica e ambientale 

Riduzione dell'inquinamento dell'aria 
e acustico 

Riduzione del consumo di carburanti tradizionali diversi 
dai combustibili alternativi 

2.53 11° 

B - Sostenibilità 
energetica e ambientale 

Miglioramento della qualità dell'aria 2.53 11° 

B - Sostenibilità 
energetica e ambientale 

Riduzione dell'inquinamento acustico 2.53 11° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Miglioramento dellôattrattivit¨ della 
mobilità condivisa 

Miglioramento dellôattrattivit¨ della mobilit¨ condivisa 2.53 11° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Miglioramento dellôattrattivit¨ della 
mobilità attiva 

Miglioramento dellôattrattivit¨ della mobilit¨ attiva 2.36 13° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Miglioramento dell'integrazione tra lo 
sviluppo della mobilità e dei nuovi 

insediamenti urbani 

Miglioramento dell'integrazione tra lo sviluppo del 
sistema della mobilit¨ e lôassetto e lo sviluppo del 

territorio (insediamenti residenziali e previsioni 
urbanistiche di poli attrattori commerciali, culturali, 

turistici) 

2.22 14° 

A - Efficacia ed efficienza 
del sistema di mobilità 

Sviluppo del turismo lento Sviluppo del turismo lento 1.78 15° 

D - Sostenibilità socio 
economica 

Aumento della soddisfazione della 
cittadinanza (con focus sull'utenza 

debole) 
Aumento della soddisfazione della cittadinanza 1.72 16° 

D - Sostenibilità socio 
economica 

Riduzione della spesa per la mobilità 
(connessa alla necessità di usare il 

veicolo privato) 

Riduzione della spesa per la mobilità (connessi alla 
necessità di usare il veicolo privato) 

1.67 17° 

D - Sostenibilità socio 
economica 

Aumento del tasso di occupazione Aumento del tasso di occupazione 1.14 18° 

C - Sicurezza della 
mobilità stradale 

Miglioramento della sicurezza delle 
biciclette 

Miglioramento della sicurezza delle biciclette 1.00 19° 

Tabella 2.4 - Graduatoria finale degli obiettivi pesati dagli stakeholder con relativi obiettivi MIMS corrispondenti e pesi 
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3. Output degli incontri di (in)formazione, 

ascolto e aggiornamento 

Gli eventi di partecipazione hanno previsto un grado di apertura diverso sulla base delle attività condotte e degli scopi 

operativi dellôincontro, per permettere unôefficace gestione delle attivit¨ e allo stesso tempo assicurare il perseguimento 

degli obiettivi di partecipazione e lôottenimento degli output finali di questa fase di partecipazione.  

Nello specifico, per gli incontri di (in)formazione si è prediletto un approccio aperto che includesse sia gli stakeholder 

che la cittadinanza in generale, specialmente grazie alla possibilità di pubblicare gli estratti degli incontri e dei workshop 

rendendo il materiale pubblicamente visionabile e consultabile sul canale YouTube del PUMS di Città metropolitana di 

Roma Capitale. 

Per gli incontri di ascolto per ambito tematico (mobilità attiva; mobilità privata, sicurezza stradale e sistema della sosta; 

mobilit¨ per la disabilit¨; smart mobility e mobilit¨ turistica; trasporto pubblico; logistica; indirizzi per lôurbanistica) si è 

mantenuto un approccio aperto a tutti gli stakeholder, per promuovere lôinterazione di punti di vista provenienti da diversi 

settori e permettere una mediazione degli eventuali conflitti.  

Gli incontri di ascolto per ambito territoriale sono stati riservati ai rappresentanti delle amministrazioni comunali e dei 

municipi facenti parte dellôarea metropolitana, suddivisi per i sistemi territoriali individuati in occasione del PGPT metropo-

litano13 (Figura 3.1), con il duplice scopo di ascoltare le specificità di ogni sistema e al tempo stesso identificare e conso-

lidare le reti di Comuni e il dialogo con la Città metropolitana. 

Lôincontro conclusivo di aggiornamento è stato aperto a tutti gli stakeholder. 

 

13 Ambiti territoriali considerati puramente a scopo aggregativo. Per approfondire: ñIl territorio metropolitano, cartografie e numeriò di 
Città metropolitana di Roma Capitale, consultabile al seguente link: https://www.cittametropolitanaroma.it/notizia/territorio-metropolitano-
cartografie-numeri-base-conoscenza-fondamentale-progettare-territorio/ 

https://www.cittametropolitanaroma.it/notizia/territorio-metropolitano-cartografie-numeri-base-conoscenza-fondamentale-progettare-territorio/
https://www.cittametropolitanaroma.it/notizia/territorio-metropolitano-cartografie-numeri-base-conoscenza-fondamentale-progettare-territorio/
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Figura 3.1 - Ambiti territoriali in cui sono stati suddivisi i Comuni metropolitani per gli incontri di ascolto. 

3.1. (in)formazione 

3.1.1. Kick-off meeting 

Dettagli dellôevento 

­ Data e ora ­ 01 febbraio 2022, 11.15 - 12.15 

­ Tipologia di incontro ­ Incontro di apertura della fase 1 di partecipazione 

­ Obiettivo  

­ Dare attuazione al percorso di partecipazione 

­ Stabilire le aspettative e lôattitudine dei partecipanti 

­ Mappare gli stakeholder 

­ Audience dellôincontro ­ Stakeholder 

­ Strumenti utilizzati ­ Teams, PPT, Mentimeter 

­ Partecipanti 

­ 1. Istituzioni ed enti ­ 49% 

­ 2. Imprese e associazione di categoria ­ 18% 

­ 3. Operatori della mobilità ­ 18% 

­ 4. Istruzione ­ 4% 

­ 5. Cittadinanza ed associazionismo ­ 11% 

­ Totale partecipanti ­ 154 

­ Lista completa dei partecipanti consultabile in 5.2Allegato 2 ï Kick-off meeting. 

 



41 

Sintesi contenuti 

Lôincontro di apertura per lôavvio dei lavori ha avuto principalmente lo scopo di inaugurare i processi partecipativi e 

presentare i soggetti coinvolti, i temi e il metodo di lavoro. Nello specifico lôevento ha previsto: 

- Saluti istituzionali da parte della Città metropolitana di Roma Capitale (Direttore del Dipartimento di Pianificazione, 

Sviluppo e Governo del Territorio della Città metropolitana di Roma Capitale Massimo Piacenza e il Consigliere 

delegato Damiano Pucci)  

- Presentazione del gruppo di lavoro tecnico (RTI composto da GO-Mobility, FIT e AIRIS) e del metodo di lavoro 

adottato (Daniele Mancuso, CEO di GO-Mobility) 

- Esposizione dei cambiamenti intercorsi negli ultimi due anni e spiegazione della necessità di riprendere e aggior-

nare i contenuti dei processi avviati nel 2019 (Elena Colli, GO-Mobility) 

- Introduzione su che cosô¯ un PUMS tramite attivit¨ interattive e spiegazioni pratiche (Lorenzo Bertuccio, SCRAT) 

- Presentazione reciproca di gruppi stakeholder presenti e avvio dellôauto-mappatura dal basso dei soggetti tramite 

attività interattive 

- Spiegazione delle regole di ingaggio e approfondimento sullôattitudine e lôesperienza dei partecipanti tramite atti-

vità interattive (Chiara Trotto, SCRAT) 

- Presentazione del programma di lavoro e dei prossimi appuntamenti e chiusura dei lavori. 

 

 

Figura 3.2 - Kick-off meeting: presentazione del metodo di lavoro 
















































































































































