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Introduzione
Il Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) & un piano strategico che orienta la mobilita in
senso sostenibile con un orizzonte temporale a lungo periodo (10 anni) confrontato con la

situazione attuale e quella di riferimento — intesa come linea di completamento delle opere
attualmente gia in corso di sviluppo e/o finanziate, con verifiche e monitoraggi a intervalli di
tempo predefiniti, che sviluppa una visione di sistema della mobilita e si correla e coordina con i
piani settoriali ed urbanistici a scala sovraordinata e comunale.

| principi ispiratori del PUMS sono l'integrazione, il coinvolgimento dei cittadini, la valutazione ed
il monitoraggio. Il PUMS pone al centro le persone e la soddisfazione delle loro esigenze di
mobilita, seguendo un approccio trasparente e partecipativo con coinvolgimento attivo dei
cittadini e di tutti i soggetti che fruiscono della citta (city users) fin dall’inizio del suo processo di
definizione.

Con il PUMS si opera un passaggio fondamentale dalla pianificazione dei trasporti alla mobilita
sostenibile, in quanto si supera I'approccio ex post che vedeva il traffico come elemento critico su
cui operare, a favore della valutazione delle esigenze di spostamento delle persone e della relativa
offerta di modalita di spostamento sostenibile.

Le caratteristiche di sostenibilita del PUMS prevedono la creazione di un sistema urbano dei
trasporti che persegua gli obiettivi di garantire a tutti i cittadini opzioni di trasporto per I'accesso
alle destinazioni ed ai servizi chiave, di migliorare le condizioni di sicurezza e l'efficienza e
I’economicita dei trasporti di persone e merci nonché I'attrattivita del territorio e la qualita della
citta e dell’ambiente urbano, di ridurre I'inquinamento atmosferico e acustico, le emissioni di gas
serra e i consumi energetici, a beneficio dei cittadini, dell’economia e della societa nel suo
insieme.

Un elemento rilevante per verificare I'attuazione del Piano Urbano della Mobilita sostenibile &
stata la definizione e il monitoraggio di una serie di indicatori sulla mobilita che accompagnano il
piano stesso e servono alle periodiche verifiche ambientali strategiche (VAS), necessarie per la
valutazione degli effetti indotti dalle misure intraprese, come per altro previsto dalla Direttiva
europea 2001/42/CE.

Il processo che ha portato alla redazione del PUMS ha visto come attori principali i cittadini che
nella fase di consultazione hanno gia avuto la possibilita di suggerire per i diversi ambiti di
intervento le opere ritenute pil efficaci per la citta. A valle del processo di collazionamento delle
proposte ne é stata valutata I'efficacia trasportistica e verificata la fattibilita tecnica. Compito
dell’Amministrazione Capitolina & stato quello di coordinare e integrare le proposte pervenute a
scala urbana e metropolitana.

La cittadinanza ha di nuovo avuto un ruolo importante nell’ambito del processo partecipativo
avviato a valle dell’approvazione della proposta di Piano avvenuta con Deliberazione di Giunta
Capitolina n° 46 del 18 Marzo 2019 (DGC 46/19), esprimendo il proprio parere rispetto alle
soluzioni indicate ed effettuando proposte migliorative. Esse, a valle di un processo di analisi delle
istanze, hanno portato alla redazione del presente Piano PUMS di Roma.
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Processo di formazione e partecipazione del piano

La Comunicazione della Commissione Europea COM 2009/490 al Parlamento Europeo, al Consiglio
Europeo, al Comitato Economico e Sociale Europeo e al Comitato delle Regioni ha introdotto i
Piani “Sustainable Urban Mobility Plans” (Piani Urbani della Mobilita Sostenibile - PUMS) per le
citta e le aree metropolitane.

La Commissione Europea ha poi pubblicato nel gennaio 2014, “Le Linee Guida - Sviluppare e
attuare un piano urbano della mobilita sostenibile”, che tracciano analiticamente le
caratteristiche, le modalita, i criteri e le fasi del processo di formazione e approvazione del PUMS.

Va ricordato che il Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) € un piano strategico che
orienta la mobilita in senso sostenibile con un orizzonte temporale a lungo periodo, che sviluppa
una visione di sistema della mobilita urbana e metropolitana, che si correla e coordina con i piani
settoriali e urbanistici a scala sovraordinata e comunali, avendo come obiettivo principale il
miglioramento dell'offerta di trasporto pubblico e I'integrazione dei servizi per la mobilita.

A questo proposito, il decreto n°397 del 4.8.2017 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
ha successivamente individuato le linee guida per i Piani Urbani di Mobilita Sostenibile ai sensi
dell’art. 3 comma 7 del decreto legislativo 1.12.2016 n°® 257,

L’Amministrazione Capitolina, con le Linee Programmatiche approvate con Deliberazione di
Assemblea Capitolina numero 9 del 3 agosto 2016, ha quindi deciso di dotarsi di tale strumento di
programmazione per definire le priorita dei prossimi 5-10 anni relativamente alle opere da
realizzare al fine di dotare la citta di un sistema di mobilita al livello delle altre capitali europee, Ci
si propone cosi il raggiungimento di obiettivi di sostenibilita ambientale, sociale ed economica
attraverso la definizione di azioni orientate a migliorare I'efficacia e I'efficienza del sistema della
mobilita e la sua integrazione con I'assetto e gli sviluppi urbanistici e territoriali.

A seguito della Memoria di Giunta del 13 ottobre 2016 per la redazione delle linee guida del
PUMS di Roma Capitale, I'Assessore alla Citta in Movimento, con Direttiva n. 2 del 25 gennaio
2017, indirizzata al Direttore del Dipartimento Mobilita e Trasporti, ha disposto di procedere alla
costituzione di:

In attuazione del suddetto mandato e vista la complessita procedurale ed il carattere
interdisciplinare del PUMS, I’Assessore alla Citta in Movimento, con Direttiva n. 2 del 25 gennaio
2017, indirizzata al Direttore del Dipartimento Mobilita e Trasporti, ha disposto di procedere alla
costituzione di:

e Un Gruppo di Lavoro interdipartimentale composto da: Direttore del Dipartimento Mobilita e
Trasporti (Coordinatore); Direttore del Dipartimento Programmazione e Attuazione
Urbanistica; Direttore del Dipartimento Sviluppo Infrastrutture e Manutenzione Urbana;
Direttore del Dipartimento Tutela Ambientale.

e Una Segreteria Tecnica composta da Roma Servizi per la Mobilita (che ne assume il
coordinamento con I'ing. Stefano Brinchi) e dalle Societa Partecipate di Roma Capitale con
competenze nei settori della Pianificazione Trasportistica, Pianificazione Urbanistica e
Territoriale (Risorse per Roma con referente I'arch. Massimo Mengoni) e della Progettazione
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di sistemi di trasporto su ferro (Roma Metropolitane con referente I'ing. Domenico Sandri).
La Segreteria Tecnica ha sviluppato operativamente le attivita di redazione del Piano,
garantendo l'interlocuzione tecnica con i soggetti terzi all’Amministrazione capitolina e con il
Comitato direttivo interdisciplinare. E importante notare come RSM svolga le funzioni di
mobility manager di area (introdotto con il decreto interministeriale “Mobilita sostenibile
nelle aree urbane” del 27/03/1998 e richiamata dalla Legge 340/2000) e quindi come esso &
parte del Gruppo di Lavoro.

e Un Comitato direttivo interdisciplinare (Steering Committee), composto da: un comitato
Tecnico Scientifico formato da esperti con un alto profilo professionale nei settori
dell‘ingegneria dei Trasporti, dell'Ingegneria del Traffico e della sicurezza stradale;
dell’Economia dei Trasporti, dell’'Ingegneria Ambientale; dell’Urbanistica e Assetto del
Territorio.

Con Determinazione Dirigenziale prot. n. QG/283 del 27 marzo 2017, il Direttore del Dipartimento
Mobilita e Trasporti si &€ data piena attuazione alla Direttiva Assessorile n. 2/2017 sopra citata e,
con Determinazione Dirigenziale del 21/4/2017 n. 391, ha conferito come primo incarico il
mandato a Roma Servizi per la Mobilita (RSM) per la redazione della Linee guida del PUMS.

Successivamente, con Deliberazione di Giunta Capitolina n. 113 del 9 giugno 2017 si sono
approvate le risultanze dello studio condotto da Roma Servizi per la Mobilita. Esso, denominato
“Studio su un complesso di infrastrutture per la mobilita pubblica da considerare nella redazione
del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile”, ha individuato gli interventi da considerare invarianti
infrastrutturali (anche detti “punti fermi”) nella redazione del Piano Urbano della Mobilita
Sostenibile. 1| medesimo Atto indicava che il PUMS doveva essere completato ed integrato con
tutti gli ulteriori interventi necessari al raggiungimento degli obiettivi posti dall’Amministrazione,
da definire anche attraverso i processi di partecipazione e confronto, previsti nell’ambito del
processo di redazione dello stesso PUMS.

L’Assemblea Capitolina con Deliberazione numero 53 dell’8 maggio 2018 ha approvato le Linee
Guida propedeutiche alla redazione del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile (PUMS) ai fini
dell'attuazione del relativo obiettivo programmatico di cui alla deliberazione dell'Assemblea
Capitolina n. 9 del 3 agosto 2016.

La Giunta Capitolina con Deliberazione n. 251 del 24 dicembre 2018 ha approvato il primo
rapporto PUMS (Piano Urbano di Mobilita Sostenibile) contenente il quadro conoscitivo ed i
relativi obiettivi ai fini della presentazione al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti delle
istanze progettuali per I'accesso alle risorse del finanziamento degli interventi nel trasporto
rapido di massa ad impianti fissi, nell’ambito del Fondo Investimenti istituito ai sensi dell’articolo
1, comma 140, della legge 11 dicembre 2016, n. 232

La Citta Metropolitana di Roma Capitale con decreto n. 175 del 27 dicembre 2018 ha quindi dato
avvio al processo di pianificazione di Citta metropolitana ai sensi del decreto del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti 4 agosto 2017 per la redazione del Piano Urbano di Mobilita
Sostenibile di Citta Metropolitana ed indicato che il Piano Urbano di Mobilita Sostenibile di Citta
Metropolitana dovra tener conto di quanto gia elaborato da Roma Capitale al fine di garantire il
coordinamento e la continuita tra i due livelli di pianificazione e di contemperare le esigenze di
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Roma Capitale con le esigenze dei Comuni di pertinenza dell’area vasta nonché approvato uno
schema di Accordo Quadro di collaborazione tra Roma Capitale e Citta Metropolitana di Roma
Capitale ed i relativi Documenti Tecnici che disciplinano le attivita di collaborazione per la
redazione del Piano Urbano per la Mobilita Sostenibile della Citta Metropolitana condiviso e per
I’attuazione del progetto MODOCIMER (Mobilita Dolce per la Citta Metropolitana).

La Segreteria Tecnica del PUMS ha consegnato il 18 febbraio 2019 (prot. QG/6135) al
Dipartimento Mobilita e Trasporti la proposta di Piano Urbano della Mobilita Sostenibile - Volume
2 che rappresenta il completamento della Proposta di Piano a seguito dell’approvazione del primo
rapporto PUMS (Volume 1) avvenuta con Delibera di giunta Comunale 251 del 24/12/2018 ove i
principi ispiratori del di tale proposta di Piano PUMS per Roma sono lintegrazione, il
coinvolgimento dei cittadini, la valutazione ed il monitoraggio. Essa infatti si propone il
raggiungimento di obiettivi di sostenibilita ambientale, sociale ed economica attraverso la
definizione di azioni orientate a migliorare I'efficacia e I'efficienza del sistema di mobilita e la sua
integrazione con l'assetto e gli sviluppi urbanistici e territoriali, previsti nei vigenti strumenti di
pianificazione ed & diretto ad avere un approccio partecipativo che prevede il coinvolgimento
attivo dei cittadini e di altri portatori di interesse sin dall’avvio e nel corso dello sviluppo ed
implementazione dell’intero processo.

La proposta di Piano PUMS Per Roma infatti ha rappresentato il risultato di un processo
strutturato che comprende I'analisi dello stato di fatto, I'elaborazione di una visione strategica
condivisa, la scelta di obiettivi ed indicatori di risultato, la selezione di misure, una campagna di
comunicazione attiva, monitoraggio e valutazione.

La proposta di Piano PUMS Per Roma non si riduce quindi solo alla riduzione dell’inquinamento da
traffico ma e diretto ad offrire alle persone la possibilita di muoversi liberamente e rapidamente
sul territorio concedendo loro ulteriori alternative nel pieno rispetto delle norme in materia
ambientale e di sicurezza stradale.

La proposta di Piano Urbano della Mobilita Sostenibile per ROMA é stata quindi approvata con la
gia citata Deliberazione di Giunta Capitolina n° 46 del 18 Marzo 2019 (DGC 46/19) per essere
sottoposta a Valutazione Ambientale Strategica (VAS), come previsto dal decreto n°397 del
4.8.2017 del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e dal decreto legislativo n. 152 del 3
aprile 2006 e s.m.i.,, ed ove il Dipartimento Programmazione e Attuazione Urbanistica ha
confermato la disponibilita ad assumere il ruolo di Autorita Procedente Per la Valutazione
Ambientale Strategica.

I PUMS di Roma Capitale ha introdotto quindi contenuti altamente innovativi nella strategia
pianificatoria nella sua declinazione di integrazione interdisciplinare tra i diversi enti e dei relativi
livelli di pianificazione verticale e orizzontale con una impostazione improntata alla partecipazione
e alla trasparenza delle scelte.

Si & inteso adottare una metodologia di lavoro improntata su un approccio coordinato, integrato e
condiviso che conduca ad una sintesi delle proposte che, nel caso della citta di Roma, nel corso
degli anni a partire dalla adozione del PRG nel 2003, sono state vagliate e studiate, in taluni casi
progettate e in altri appaltate.
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La proposta di Piano PUMS per Roma ha recepito tutti i programmi che altri Enti territoriali e
Amministrazioni hanno gia programmato o avviato (e.g. Regione Lazio, Citta Metropolitana, RFI,
Anas, Astral) ed é stata avviata una collaborazione con gli stessi e Roma Capitale al fine di
costruire un quadro di riferimento e di scenario PUMS condiviso nel rispetto degli obiettivi del
Piano stesso.

E stato fondamentale imporre che la proposta di Piano PUMS per Roma seguisse I’approccio
integrato indicato nelle Linee Guida europee e nazionali e ricerchi quell’equilibrio nello sviluppo
delle varie modalita di trasporto su cui e fondato il principio stesso della motivazione del Piano.
Parimenti importante, affinché si raggiungano i desiderati livelli di sostenibilita e vivibilita dei
processi urbani quotidiani, & che al concetto di efficienza delle soluzioni si affianchi anche quello
di efficacia: perché la sostenibilita & proprio nell’applicazione efficace di tecnologie e processi
efficienti.

In questa ottica, unitamente alle infrastrutture di trasporto pubblico ed a servizio della mobilita
dolce, cui il PUMS attribuisce la priorita, sono state prese in considerazione anche le infrastrutture
per il trasporto privato che hanno particolare rilevanza per il loro apporto all'integrazione
multimodale ed in particolare d’adduzione ai nodi di scambio con il trasporto pubblico, o che
rispondano a particolari esigenze di risoluzione delle criticita pilu marcate, o che siano in stato
avanzato di progettazione, privilegiando quelle finanziate. Anche i nodi di scambio, secondo
logiche trasportistiche consolidate, hanno svolto un ruolo di rilievo nella definizione del Piano.



Piano Urbano della Mobilita Sostenibile

1. Quadro conoscitivo

1.1 Quadro normativo, pianificatorio e programmatico

Il Piano Urbano della Mobilita Sostenibile viene elaborato nell'ambito sia della normativa
nazionale e regionale che delle direttive europee, quale documento strategico che integri le
politiche di mobilita.

Nelle aree urbane vive piu del 70% della popolazione dell'UE, e in esse si genera circa 1'85% del PIL
dell'Unione. Secondo la Commissione Europea, la percentuale di popolazione che risiedera nelle
citta nel 2050 aumentera fino all’84%.

La crescente domanda di mobilita urbana ha creato infatti negli anni condizioni sempre piu
critiche: grave congestione del traffico, scarsa qualita dell'aria, inquinamento acustico e livelli di
emissioni di CO; elevati. La ripartizione modale vede oggi un aumento spropositato dell'uso
dell'automobile privata ad alimentazione convenzionale, mentre il peso del trasporto pubblico &
andato gradualmente diminuendo in termini assoluti e comparativi.

Il traffico urbano e responsabile del 40% delle emissioni di CO, e del 70% delle emissioni di altri
agenti inquinanti prodotti dal trasporto su strada. La cronica congestione del traffico determina
per I'economia europea una perdita di circa 100 miliardi di euro, pari all’1% del PIL dell’UE.

Ogni anno aumenta anche il numero di incidenti sulle strade urbane. Nel 2017 in Italia sulle strade
urbane si sono verificati 130.461 incidenti (74,6% del totale), con 174.612 feriti (70,8%) e 1.467
morti (43,4%) e condizioni particolarmente critiche riguardano gli utenti piu vulnerabili della
strada, pedoni e ciclisti. La riduzione delle mortalita in ambito urbano ¢ inferiore alla riduzione
media che si registra nelle dinamiche complessive dell’incidentalita stradale.

| problemi che emergono a livello locale determinano impatti a scala piu estesa, laddove la
mobilita urbana costituisce il nucleo centrale del trasporto a lungo raggio, con itinerari (per
trasporto merci o passeggeri) che iniziano e finiscono nelle aree urbane, attraversando ulteriori
aree urbane durante il percorso. In tale ottica, le aree urbane devono fornire punti di
interconnessione efficienti per la rete transeuropea di trasporto, risultando vitali per la
competitivita e per la sostenibilita del piu ampio sistema di trasporto europeo.

La sfida che le aree urbane devono oggi affrontare & quella di garantire, da un lato, la sostenibilita
dei trasporti sia in termini di tutela dell’ambiente (emissioni di CO,, inquinamento atmosferico e
acustico) e di competitivita (congestione), affrontando, dall’altro, le questioni sociali, rispondendo
ai problemi sanitari e alle tendenze demografiche, favorendo la coesione economica e sociale e
prendendo in considerazione le esigenze delle persone a mobilita ridotta, delle famiglie e dei
bambini. Per questo, le citta necessitano di sistemi di trasporto efficienti in grado di sostenere
I'economia e il benessere dei loro cittadini nonché per la mobilita e gli interventi sulle
infrastrutture.
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1.1.1 Normativa europea di riferimento

A livello europeo sullo sviluppo dei PUMS si evidenzia il seguente quadro normativo ed i seguenti
documenti principali.

e il Piano d’azione sulla mobilita urbana del 2009 - Comunicazione della Commissione al
Parlamento Europeo, al Consiglio, al Comitato economico e sociale europeo e al comitato
delle regioni — [COM (2009) 490 final] -, nel quale la commissione indica, tra le azioni
prioritarie, la sottoscrizione dei Piani Urbani per la Mobilita Sostenibile (o, in inglese SUMP,
Sustainable Urban Mobility Plan);

e il Libro Bianco 2011- Tabella di marcia verso lo spazio unico europeo dei trasporti per una
politica competitiva e sostenibile [COM (2011) 144] che tra le iniziative riferite alla mobilita
urbana specifica il ruolo strategico assegnato ai PUMS;

e |'Urban Mobility Package del 2013 che rappresenta il documento piu recente e specifico in
materia di mobilita urbana. Nell’allegato “Il quadro di riferimento metodologico per i PUMS”
si ribadisce la rilevanza di quest’ultimo come strumento di pianificazione e ne indica i
principali requisiti ed & considerato I'argomento pil importante nel pacchetto di mobilita
urbana della Commissione. La Commissione ha attivamente promosso questo concetto per
diversi anni. Sono state elaborate linee guida che forniscono alle autorita locali un quadro
chiaro per lo sviluppo e l'attuazione di tale piano. Tuttavia, gli Stati membri devono
promuovere tali pratiche a livello nazionale e garantire le giuste condizioni legislative e di
supporto per le loro autorita locali.

e La direttiva 2014/94/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 22 ottobre 2014, sulla
realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi, recepita con decreto
legislativo 16 dicembre 2016, n. 257, il cui art. 3, comma 7, lettera c), prevede che con
decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, previo parere della Conferenza
unificata, siano adottate linee guida per la redazione dei Piani urbani per la mobilita
sostenibile, tenendo conto dei principi previsti nel decreto medesimo.

e La Risoluzione del 2 dicembre 2015 sulla mobilita urbana sostenibile su GU C 399 del
24.11.2017;

e La Risoluzione del Parlamento europeo del 14 dicembre 2017 su una strategia europea a
favore della mobilita a basse emissioni (2018/C 369/15) ove si riporta che i sistemi di
trasporto elettrico, privati o pubblici, possono contribuire a risolvere i principali problemi
legati alla mobilita urbana attraverso una riduzione delle emissioni di CO2 e la completa
eliminazione degli inquinanti e del rumore in maniera sostenibile e si considera che i trasporti
generano piu del 25 % delle emissioni di gas a effetto serra nell'UE, di cui oltre il 70 %
proviene dal trasporto su strada, che i trasporti sono la principale causa di inquinamento
atmosferico nei centri urbani, che I'inquinamento atmosferico causa oltre 400.000 decessi
prematuri all'anno nell'UE e genera costi sanitari compresi tra 330 e 940 miliardi di EURO,
pari a una percentuale del PIL dell'UE tra il 3% e il 9% e che il particolato e gli ossidi di azoto
hanno un impatto particolarmente negativo sulla salute pubblica. Si sottolinea come il
settore dei trasporti dipenda ancora dai combustibili fossili per oltre il 94% del suo
fabbisogno energetico e che lo sviluppo del trasporto di passeggeri e merci dipende in ampia
misura dall'efficace utilizzo dei molteplici modi di trasporto piu sostenibili ed efficienti dal
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punto di vista energetico. Si evidenzia infine che il trasferimento modale portera a un
riequilibrio ottimale tra i diversi modi di trasporto e assicurera l'interoperabilita all'interno
dei modi e tra gli stessi, dara impulso a catene di trasporto e di logistica piu sostenibili e
potenziera i flussi di traffico senza intoppi in tutti i modi e in tutti i nodi.

La Commissione Europea ha pubblicato nel gennaio 2014 “Le Linee Guida - Sviluppare e attuare
un piano urbano della mobilita sostenibile” documento che traccia analiticamente le
caratteristiche, le modalita, i criteri e le fasi del processo di formazione e approvazione del PUMS.
La rilevanza dei PUMS nell’ambito della strategia europea & confermata inoltre dal riferimento a
questi piani nei documenti di impostazione della programmazione strutturale 2014-2020 e nei
programmi di finanziamento destinati alle citta, in particolare con liniziativa CIVITAS, dando
anche sostegno politico ai SUMP a livello locale tramite la costituzione del cosiddetto CIVITAS PAC
(Political Advisory Committee).

Inoltre I’'Unione Europea ha dato priorita e ha incoraggiato lo sviluppo di questi piani integrati
anche tramite incentivi per la loro elaborazione con I'obiettivo di attuare la progettazione e la
realizzazione di interventi per la mobilita sostenibile sulla base dei piani di mobilita delle citta.

1.1.2 Normativa nazionale

A livello nazionale si evidenziano i documenti di riferimento di seguito discussi.

Il Piano Urbano della Mobilita (PUM) é stato istituito dalla L. 24 novembre 2000, n. 340
“Disposizioni per la delegificazione di norme e per la semplificazione di procedimenti
amministrativi - Legge di semplificazione 1999”: “al fine di soddisfare i fabbisogni di mobilita della
popolazione, assicurare |'abbattimento dei livelli di inquinamento atmosferico ed acustico, ridurre
i consumi energetici, aumentare i livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale,
minimizzare I'uso individuale dell'automobile privata, incentivare gli interventi di moderazione del
traffico, incrementare la capacita di trasporto, aumentare la percentuale di cittadini trasportati
dai sistemi collettivi anche con soluzioni di car pooling e car sharing, riducendo i fenomeni di

congestione nelle aree urbane” (art. 22, comma 1).

La legge 24 dicembre 2007, n. 244, e, in particolare, I'art. 1, comma 300, ha istituito I'Osservatorio
nazionale per le politiche del trasporto pubblico locale.

I PUM vanno intesi come “progetti del sistema della mobilita comprendenti l'insieme organico
degli interventi sulle infrastrutture di trasporto pubblico e stradali, sui parcheggi di interscambio,
sulle tecnologie, sul parco veicoli, sul governo della domanda di trasporto attraverso la struttura
dei mobility manager, sui sistemi di controllo e regolazione del traffico, sull'informazione
all'utenza, sulla logistica e le tecnologie destinate alla riorganizzazione della distribuzione delle
merci nelle citta”.

Il decreto del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 9 maggio 2014, n.190 ha quindi istituito
il gruppo di lavoro per le linee guida ai fini della redazione dei Piani urbani di mobilita. Il decreto
del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 27 maggio 2016, n. 194 ha istituito un gruppo di
lavoro incaricato di integrare I'attivita istruttoria compiuta in attuazione del su indicato Accordo di
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programma, definendo in linea tecnico-amministrativa criteri uniformi a livello nazionale per la
predisposizione e |'applicazione dei Piani urbani di mobilita sostenibile.

| documenti elaborati dagli indicati gruppi di lavoro e quanto espresso nell'allegato «Connettere
I'ltalia: strategie per le infrastrutture di trasporto e logistica» al Documento di economia e finanze
2016 e nell'allegato «Connettere I'ltalia: fabbisogni e progetti di infrastrutture» al Documento di
economia e finanze 2017 hanno infine permesso I'adozione delle linee guida per la redazione dei
Piani urbani di mobilita sostenibile e suoi allegati tramite il decreto 4 agosto 2017 “Individuazione
delle linee guida per i piani urbani di mobilita sostenibile, ai sensi dell'articolo 3, comma 7, del
decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257", pubblicato su GU n.233 del 5-10-2017.

Tali Linee Guida nazionali di Piani urbani di mobilita sostenibile, di seguito PUMS, hanno la finalita
di favorire I'applicazione omogenea e coordinata di linee guida per la redazione di PUMS, su tutto
il territorio nazionale.

Le linee guida sono costituite da una procedura uniforme per la redazione ed approvazione dei
PUMS di cui all'allegato 1 del decreto stesso, dall’individuazione delle strategie di riferimento,
degli obiettivi macro e specifici e delle azioni che contribuiscono all'attuazione concreta delle
strategie, nonché degli indicatori da utilizzare per la verifica del raggiungimento degli obiettivi dei
PUMS, di cui all'allegato 2 del decreto.

Per promuovere una visione unitaria e sistematica dei PUMS, anche in coerenza con gli indirizzi
europei al fine di realizzare uno sviluppo equilibrato e sostenibile, i relativi macro obiettivi minimi
obbligatori, con i relativi indicatori elencati nell'allegato 2, sono monitorati con le modalita di cui
all'art. 4, per valutare il grado di contribuzione al raggiungimento progressivo degli obiettivi di
politica nazionale.

Le citta metropolitane, gli enti di area vasta, i comuni e le associazioni di comuni con popolazione
superiore a 100.000 abitanti, predispongono ed adottano nuovi PUMS, secondo le linee guida del
entro ventiquattro mesi dall'entrata in vigore del decreto e cioé entro il 4 agosto 2019. Tali Enti
debbono peraltro definire il PUMS al fine di accedere ai finanziamenti statali di infrastrutture per
nuovi interventi per il trasporto rapido di massa, quali Sistemi ferroviari metropolitani, metro e
tram.

In accordo a quanto sopra, il Ministero delle infrastrutture e dei Trasporti ha emanato un avviso il
01 marzo 2018 sul sito web del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti di presentazione
istanze per accesso alle risorse per il trasporto rapido di massa, a valere sulle risorse rese
disponibili dalla "Legge di bilancio 2018", (n. 205/2017) che ha disposto all'art.1, comma 1072 il
rifinanziamento del Fondo previsto dalla Legge n. 232/2016, all'art. 1, comma 140. | requisiti che
le Amministrazioni devono possedere per poter far istanza di finanziamento & subordinata alla
presentazione dei progetti di fattibilita ovvero definitivi delle singole infrastrutture, di un’analisi
costi-benefici, di un rapporto di coerenza con gli obiettivi del suddetto documento “Connettere
I'ltalia: fabbisogni e progetti di infrastrutture”, nonché appunto alla coerenza con i PUMS.

L’addendum a tale avviso ha peraltro definito un sistema di criteri comuni ed uniformi per I'analisi
costi benefici o multicriteria dei PUMS, volto a consentire che i metodi di valutazione quantitativa
e qualitativa pil appropriati per le diverse realta territoriali garantiscano risultati omogenei e
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confrontabili, ai fini di una stima coerente della sostenibilita degli interventi sul territorio
nazionale.

1.1.3 Contesto normativo correlato

Qualita dell’aria

Il quadro normativo europeo sulle tematiche della qualita dell’aria e stato caratterizzato da una
fitta successione di Direttive. Il Decreto Legislativo n. 155 del 13 agosto 2010, di attuazione della
Direttiva 2008/50/CE relativa alla qualita dell’aria ambiente e per un’aria piu pulita in Europa, che
istituisce un quadro normativo unitario in materia di valutazione e gestione della qualita dell’aria
ambiente. In particolare, il D.Lgs n. 155/2010, all’art. 1 comma 5, stabilisce che le funzioni
amministrative relative alla valutazione ed alla gestione della qualita dell’aria ambiente
competono anche agli Enti Locali, nei modi e nei limiti previsti dal Decreto stesso.

Diretta emanazione di tale quadro normativo per la qualita dell’aria € il Piano per il Risanamento
della Qualita dell’Aria della Regione Lazio (PRQA) approvato con Deliberazione n. 66 del
10.12.2009 dal Consiglio Regionale del Lazio, nel quale vengono stabilite le norme tese a evitare,
prevenire o ridurre gli effetti dannosi per la salute umana e per I'ambiente nel suo complesso,
determinati dalla dispersione degli inquinanti in atmosfera, indicando una serie di misure di
limitazione alla circolazione specifiche per la citta di Roma. Nelle suddette norme viene stabilito
altresi che Roma Capitale predisponga un Piano di Intervento Operativo (PIO) tale da prevedere le
modalita di progressiva attuazione dei provvedimenti da adottare in relazione al persistere o
all’aggravarsi delle condizioni di inquinamento atmosferico nei periodi di elevata criticita. Le
suddette norme indicano I’ARPA Lazio quale organo tecnico preposto all’attivazione e gestione di
un sistema modellistico previsionale in grado di stimare il livello di inquinamento presunto da cui
e possibile dedurre la gravita del rischio sulla base del quale il Comune di Roma sara
tempestivamente allertato per adottare gli interventi.

Il PRQA indica azioni e misure direttamente volte a riportare o contenere entro i valori limite di
qualita dell’aria gli inquinanti previsti dal quadro normativo citato. Ai fini dell’adozione dei
provvedimenti tesi a contrastare I'inquinamento atmosferico, il territorio regionale & suddiviso in
zone, dove la zona A comprende i due agglomerati di Roma e Frosinone dove per I'entita dei
superamenti dei limiti di legge sono previsti provvedimenti specifici nonché I|'obbligo di
trasmettere annualmente alla Regione entro il 31 marzo una relazione sull’attuazione delle azioni
di contrasto all'inquinamento messe in atto.

Nelle norme di attuazione del PRQA sono indicati in dettaglio all’art. 16 i compiti dei Comuni fra
cui I'adozione del Piano Urbano del Traffico (PUT), la promozione della riduzione delle
percorrenze urbane delle auto private, anche attraverso I'individuazione di aree pedonali e/o a
traffico limitato e l'istituzione di isole pedonali nei centri cittadini, anche per periodi limitati, nei
giorni festivi e nei periodi estivi. Inoltre, ai sensi dell’art. 18, Roma Capitale, al fine della
fluidificazione del traffico, puo definire ulteriori aree pedonali e zone a traffico limitato nonché
I'applicazione di una tariffa d'uso per il transito su strade di determinate zone o su tratti della rete
stradale comunale.
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Le condizioni di qualita dell’aria registrate a Roma negli anni scorsi hanno rappresentato un punto
di criticita rispetto agli obiettivi di legge posti dal Piano Regionale della Qualita dell’Aria. Criticita
che si sono poi evidenziate nella comunicazione da parte della Commissione Europea
dell’apertura di una procedura di infrazione sui livelli di inquinamento da NO2 n° 2015/2043 della
Commissione Europea. Tali livelli rimangono ad un livello critico complici anche un tasso di
motorizzazione molto alto nella citta di Roma ed in continua crescita fino a pochissimi anni fa, un
uso del trasporto pubblico ancora insufficiente, e, piu in generale, una scarsa “vivibilita” urbana
dovuta sia al livello dei servizi offerti sia alla non-gestione degli spazi urbani.

La Regione Lazio ha avviato anche per tali motivazioni I'aggiornamento del PRQA Llazio,
avviandone al contempo la procedura di VAS- Valutazione Ambientale Strategica, trasmettendo a
luglio 2018 agli Enti interessati il documento di scoping che valuta I'ambito d’influenza del PRQA e
fa un’analisi del quadro pianificatorio e programmatico di riferimento.

L’aggiornamento del PRQA dovra essere quindi finalizzato a permettere un rapido rientro della
qualita dell’aria all’interno dei limiti di legge. Dovra poi essere finalizzato a migliorare I'attuazione
della normativa vigente, integrare le tematiche ambientali in altre politiche settoriali tra cui i
trasporti, incluse le decisioni in materia di pianificazione locale nonché assicurare migliore
informazione ambientale ai cittadini.

Normativa acustica

La Direttiva 2002/49/CE, recepita in ltalia dal decreto Legislativo 194/2005, costituisce lo
strumento attraverso il quale il Parlamento e il Consiglio dell’'Unione Europea hanno voluto
attuare una politica volta a conseguire un elevato livello di tutela della salute e dell’ambiente.

L’'obiettivo che si pone tale Direttiva & quello di “evitare, prevenire o ridurre, gli effetti nocivi,
compreso il fastidio, dell’esposizione al rumore ambientale”, definendo le competenze e le
procedure per la determinazione dell’esposizione al rumore ambientale. Riveste particolare
rilevanza 'obiettivo assegnato agli “Agglomerati” di redigere la Mappa acustica strategica, cioé
una mappa finalizzata alla determinazione dell'esposizione globale al rumore prodotto ed, in
particolare, quello derivante dalle Infrastrutture di trasporto, individuando il numero di persone
esposte a progressivi intervalli di livelli acustici.

Tali Mappature sono propedeutiche alla elaborazione dei Piani di azione tesi al contrasto dei
fenomeni di inquinamento acustico nonché alla conservazione della qualita acustica dell’ambiente
laddove gia presente. La Classificazione acustica delle infrastrutture stradali, adottata dal
Consiglio Comunale con Deliberazione n. 93 del 15.10.2009 assume i valori acustici limite di
immissione fissati dal DPR 30 marzo 2004, n.142 per le infrastrutture stradali di nuova
realizzazione, esistenti ed assimilabili ed € in corso di adeguamento alla normativa vigente.

Normativa ITS

Il 7 luglio 2010 la Commissione Europea ha pubblicato la Direttiva 2010/40 che ha definito il
quadro generale per la diffusione dei sistemi di trasporto intelligenti nel settore del trasporto
stradale e nelle interfacce con altri modi di trasporto.

In Italia e dopo il recepimento della Direttiva con D.lgs. n. 179 del 18 ottobre 2012, all’inizio del
2014 é stata adottato il Piano Nazionale ITS che riprende i contenuti della Direttiva UE e definisce,
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sulla base di 4 Settori prioritari, una serie di azioni prioritarie alla base dello sviluppo e dei sistemi
ITS nazionali.

Riduzione di emissioni climalteranti ed adesione di Roma alla Dichiarazione “FFFS”
L'accordo di Parigi e stato ratificato dall'UE il 4 novembre 2016. In esso i firmatari fra cui I'ltalia si
sono impegnati a mantenere I'aumento della temperatura globale ben al di sotto dei 2 °C rispetto
ai livelli preindustriali e a proseguire gli sforzi volti a limitare I'aumento della temperatura a 1,5 °C
rispetto ai livelli preindustriali. Per rispettare tale accordo, le emissioni di gas a effetto serra
prodotte dai trasporti dovranno essere prossime allo zero entro la meta del secolo.

In questo contesto, Roma ha aderito nel 2018 alla Dichiarazione “FOSSIL FUEL FREE STREETS”
(FFFS) del Network internazionale C40. Essa consiste, in pratica, nellimpegno formale al
raggiungimento di due specifici obiettivi: I'acquisto di mezzi del trasporto pubblico locale ad
emissioni zero a partire dal 2025 e la realizzazione di almeno un’area urbana "a zero emissioni"
entro il 2030, ove il concetto di “zero emissioni” & inteso limitatamente al settore dei trasporti.

Sebbene il completamento della Roadmap sia atteso oltre |'orizzonte temporale di dieci anni
previsto per il PUMS, essa va considerata quale ipotesi integrativa del PUMS quale suo scenario.

1.1.4 Quadro pianificatorio e programmatico

Raccordo con Piani e Programmi regionali, provinciali e locali

Livello regionale

o Il Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR), adottato dalla Giunta Regionale con atti
n. 556 del 25 luglio 2007 e n. 1025 del 21 dicembre 2007, ai sensi dell'art. 21, 22, 23 della
legge regionale sul paesaggio n. 24/98, che disciplina le modalita di governo del
paesaggio, indicando le relative azioni volte alla conservazione, valorizzazione, al ripristino
o alla creazione di paesaggi.

o i Piani Territoriali Paesistici di Roma (PTP), istituiti con la L.R.24/98 e articolati per
Circoscrizioni e per subambiti, relativamente alla protezione delle fasce costiere
marittime; protezione delle coste dei laghi; protezione dei corsi delle acque pubbliche;
protezione dei parchi e delle riserve naturali; protezione delle aree boscate; protezione
delle zone umide; protezione delle aree di interesse archeologico; interventi su ville,
parchi e giardini storici; salvaguardia delle visuali.

o Il Piano Territoriale Regionale Generale (PTRG) definisce gli obiettivi generali e specifici
delle politiche regionali per il territorio, dei programmi e dei piani di settore aventi
rilevanza territoriale, nonché degli interventi di interesse regionale. Questi obiettivi
costituiscono un riferimento programmatico per le politiche territoriali delle Province,
della citta Metropolitana, dei Comuni e degli altri enti locali e per i rispettivi programmi e
piani di settore.

J Il Piano per il risanamento della qualita dell’aria della Regione Lazio (PRQA) approvato
con Deliberazione n. 66 del 10.12.2009 dal Consiglio Regionale del Lazio, nel quale
vengono stabilite le norme tese a evitare, prevenire o ridurre gli effetti dannosi per la
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salute umana e per I'ambiente nel suo complesso, determinati dalla dispersione degli

inquinanti in atmosfera, indicando una serie di misure di limitazione alla circolazione

specifiche per la citta di Roma. Nelle suddette Norme viene stabilito altresi che Roma

Capitale predisponga un Piano di Intervento Operativo tale da prevedere le modalita di

progressiva attuazione dei provvedimenti da adottare in relazione al persistere o

all’aggravarsi delle condizioni di inquinamento atmosferico nei periodi di elevata criticita.

Le suddette norme indicano I’Arpa Lazio quale organo tecnico preposto all’attivazione e

gestione di un sistema modellistico previsionale in grado di stimare il livello di

inquinamento presunto da cui € possibile dedurre la gravita del rischio sulla base del

quale il Comune di Roma sara tempestivamente allertato per adottare gli interventi. Il

Piano & attualmente in fase di aggiornamento e revisione ed ha iniziato il percorso di VAS

per cui sara necessario che il PUMS di Roma recepisca eventuali indicazione del nuovo

PRQA

Piano Regionale della Mobilita, dei Trasporti e della Logistica (PRMTL) - in corso di

redazione. La Regione Lazio, ai sensi della normativa nazionale (I. 151/1981, D.lgs.

422/1997, D.P.R. 14/3/2001, I. cost. n. 3/2001) e regionale (l.r. 30/1998 e s.m.i.), &

chiamata a pianificare i trasporti a servizio del proprio territorio e a individuare gli

interventi infrastrutturali e le azioni prioritarie necessarie a configurare un sistema

coordinato di trasporti funzionale alle previsioni di sviluppo socio-economico e di

riequilibrio territoriale della regione. La Regione Lazio ha quindi il compito di adottare e

aggiornare il Piano Regionale dei Trasporti (PRT), inteso a realizzare I'integrazione tra le

varie modalita, favorendo quelle a minore impatto sotto il profilo ambientale.

Costituiscono parte integrante del PRT i piani regionali settoriali relativi al trasporto

aereo, lacuale, fluviale, marittimo e delle merci. Il Piano individua:

e |e azioni politico-amministrative della Regione nel settore dei trasporti nel breve e
medio termine in un orizzonte temporale di lungo periodo al 2030/2040;

e leinfrastrutture da realizzare che interessano il settore;

e le unita di rete e la rete dei servizi minimi regionali, ovvero quei servizi di trasporto
qualitativamente e quantitativamente sufficienti a soddisfare la domanda di mobilita
dei cittadini laziali, che, in conformita con la normativa nazionale, sono a carico della
Regione stessa;

e le misure per assicurare l'integrazione tra i vari modi di trasporto, con l'obiettivo di
decongestionare il traffico, ridurre i tempi di percorrenza e disinquinare I'ambiente.

A luglio 2014 sono state concluse le due fasi preliminari alla stesura del Piano, di studio e
messa a punto degli obiettivi, e elaborati due documenti:

¢ || Quadro Conoscitivo del Lazio con la descrizione della situazione attuale territoriale,
economica, sociale e legislativa;

e Gli Scenari e Visione con l'indicazione delle principali tendenze internazionali e
regionali del settore, la individuazione degli scenari e la visione del Piano.

| due documenti sono stati adottati dalla Giunta Regionale, ed e stata avviata, anche
attraverso il sito www.pianomobilitalazio.it, la partecipazione dei cittadini. Il sito consente
la lettura e il download dei documenti, la possibilita di inviare documenti, blog, twitter e
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di segnalare su mappa osservazioni, suggerimenti, commenti. La procedura successiva per
|"approvazione del Piano dovra vedere la predisposizione dello Schema di Piano, sentite le
province e il Comune di Roma, nonché la successiva procedura di VAS ed approvazioni
della Giunta regionale

. Accordo di programma RFI — Regione Lazio: Il 22/02/2018 e stato firmato I’Accordo
Quadro tra Regione Lazio e Rete Ferroviaria Italiana. Per la Regione si tratta di uno
strumento tecnico con cui prenotare capacita di traffico per la rete ferroviaria regionale e
programmare nel medio/lungo periodo 'uso dell’infrastruttura ferroviaria, in funzione del
Piano Regionale dei Trasporti. Per RFI I’Accordo Quadro, della durata di cinque anni e
rinnovabile di altri cinque, & necessario per determinare le reali esigenze di mobilita del
territorio, intervenendo e programmando, dove necessario, piani di upgrade
infrastrutturale per ottimizzare lo sviluppo dei servizi regionali.

Livello provinciale:

La Legge aprile 2014, n. 56 “Disposizioni sulle citta metropolitane, sulle province, sulle unioni e
fusioni di comuni” (pubblicata sulla G.U. n. 81 del 7 aprile 2014) definisce la Citta metropolitana
ente territoriale di area vasta con le seguenti finalita istituzionali generali:

— cura dello sviluppo strategico del territorio metropolitano;

— promozione e gestione integrata dei servizi, delle infrastrutture e delle reti di
comunicazione di interesse della citta metropolitana;

— cura delle relazioni istituzionali afferenti al proprio livello, ivi comprese quelle con le citta
e le aree metropolitane europee.

La stessa Legge attribuisce alla Citta metropolitana, sul tema del governo del territorio, le seguenti
funzioni fondamentali:

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

o mobilita, anche assicurando la compatibilita e la coerenza della pianificazione urbanistica
comunale nell’lambito metropolitano

In tale contesto, la Citta Metropolitana di Roma Capitale ha approvato i seguenti documenti:

o il Piano Territoriale Provinciale Generale (PTGP), approvato con delibera del Consiglio
Provinciale n.1 del 18 gennaio 2010, che disegna lo sviluppo e indica le priorita cui
dovranno ispirarsi le scelte di pianificazione dei 121 comuni della provincia. Il Piano &
impostato nella prospettiva della Provincia — Citta Metropolitana di Roma, e ne anticipa e
promuove la possibile configurazione spaziale ed i compiti di pianificazione generale e di
governo del territorio. Le proposte contenute nel Piano Territoriale vanno nella direzione
di sostenere il funzionamento metropolitano del territorio provinciale con uno sviluppo
sostenibile e policentrico. | principali obiettivi riguardano: il funzionamento metropolitano
del territorio provinciale, come “sistema integrato”; la composizione della dialettica tra il
Sistema metropolitano nella sua unita, i Sistemi locali componenti e la citta di Roma, in
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termini di integrazione nella diversita di ruoli e risorse; la salvaguardia delle componenti
natura e storia come componenti-valore ed invarianti caratterizzanti l'identita del
territorio provinciale, condizioni di sostenibilita ambientale e di coerenza delle
trasformazioni insediative con la costruzione storica del territorio; la promozione della
cittadinanza metropolitana, promuovendo I'intercomunalita, la cooperazione tra
istituzioni e la partecipazione dal basso.

Il Piano di bacino per il trasporto pubblico viaggiatori, approvato con Deliberazione del
Consiglio Provinciale n. 215 del 15 novembre 2007, al fine di assicurare la mobilita
nell’ambito del territorio provinciale. Al Piano di Bacino é attribuito il compito di operare
per una mobilita sostenibile ed al contempo assicurare ai cittadini ed alle imprese la
migliore accessibilita del territorio provinciale promuovendo un sistema integrato di
mobilita in cui il trasporto collettivo assolva un ruolo fondamentale. Il Piano di Bacino &
quindi lo strumento di indirizzo e di sintesi della politica provinciale nel comparto dei
trasporti teso a delineare: I'assetto delle reti delle infrastrutture di trasporto di interesse
provinciale, recependo le indicazioni e le previsioni della Regione Lazio; I'assetto dei
servizi di trasporto pubblico di interesse provinciale in modo integrato con una struttura
per bacini; il coordinamento delle diverse modalita di trasporto nel territorio.

Il Piano Merci, approvato con Deliberazione del Consiglio Provinciale n. 1670 del 12
dicembre 2007, volto a favorire processi di riorganizzazione per la movimentazione delle
merci nell’area della Provincia di Roma, attraverso l'individuazione di strumenti atti allo
sviluppo di un’organizzazione distributiva per filiera, la pianificazione di un sistema di
strutture fisiche (infrastrutture che svolgano funzioni di logistica distributiva e offrano
servizi al commercio come centri di distribuzione, impianti, piattaforme, nodi di scambio
ecc), e iniziative che favoriscano l'introduzione dell’'innovazione tecnologica al servizio
della distribuzione compatibile (ITS, veicolo a basso impatto ambientale ecc).

Livello locale:

Il Piano Regolatore Generale di Roma, approvato dal Consiglio Comunale con Del. N. 18
del 12.2.2008, che definisce il sistema di mobilita in coerenza con lo stesso PGTU e con gli
studi di settore. | criteri di intervento volgono, tra l'altro, a una stretta integrazione fra
politiche urbanistiche e politiche della mobilita; all’attuazione anche di soluzioni di breve
periodo per velocizzare e dare priorita, accessibilita e affidabilita al trasporto pubblico,
soluzioni che garantiscano benefici in tempi rapidi e a costi contenuti; al potenziamento e
alla protezione della mobilita pedonale e ciclabile.

La visione di sistema della mobilita contenuta nel Piano, entro I'orizzonte temporale di
lungo periodo (10 anni), si correla e coordina con i piani settoriali e urbanistici a scala
sovraordinata e comunale, & da valutarsi attraverso gli strumenti attualmente vigenti
dell’Amministrazione concernenti le politiche della mobilita ed in questo il Piano
Regolatore Generale, negli elaborati Sistemi e Regole riporta le infrastrutture per la
mobilita previste con I'elaborato G3 - Sistema delle Infrastrutture della Mobilita. Nella
Relazione al PRG sono illustrate le strategie e i contenuti del “Sistema della Mobilita”, a
cui si rimanda, riassumendo brevemente di seguito alcuni principi.
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Il PRG deve garantire da un lato la definizione degli elementi strutturanti il territorio e
dall’altro un sistema di procedure e regole che garantisca una riqualificazione diffusa dei
tessuti urbani.
Gli elementi strutturanti sono tre e cioé il sistema storico-ambientale, il sistema della
mobilita, il sistema delle nuove centralita e dunque una organizzazione policentrica. Le
cinque opzioni del PRG sono le seguenti:
a) la dimensione metropolitana cui corrisponde ovviamente quella della articolazione
del territorio in comuni autonomi, le citta della metropoli;
b) il principio della sostenibilita
c) il nuovo sistema della mobilita
d) il primato della citta svantaggiata
e) una trasformazione qualitativa: il ruolo della storia.
La precisazione di ciascuna di queste opzioni concorre alla “forma della citta” che il piano
vuole contribuire a determinare; Roma deve guardare fuori dei suoi confini e
comprendere all’ interno della sua visione operativa una molteplicita di micro-citta e
ricostruire il rapporto spezzato fra urbanistica ed architettura; predisporre le condizioni
per una reale costruzione della dimensione metropolitana e rendere strutturale la
fruizione dei valori storici nei processi di riqualificazione diffusa della citta; individuare
infine nella realizzazione del nuovo sistema della mobilita il punto guida per I'attuazione
dei programmi di trasformazione.
Questa ¢ la lente urbanistica attraverso la quale vanno viste le proposte contenute nel
Piano, tenendo naturalmente conto delle evoluzioni pratiche e teoriche che il sistema
della mobilita in area metropolitana ha sviluppato negli anni successivi, che sono state
recepite nel “Piano Strategico della Mobilita Sostenibile” (PSMS), strumento di indirizzo
approvato dall’Assemblea Capitolina con delib. N. 36 del 16.03.2010 e trovato
sistematicita nell’approvazione del nuovo “Piano Generale del Traffico Urano” (PGTU),
approvato con delibera di Assemblea Capitolina n. 21 del 16.04.2015.
La Classificazione del territorio regionale in relazione alla qualita dell’aria (approvata con
Deliberazione di Giunta Regionale n. 767 del 1° agosto 2003 e s.m.i., in ottemperanza al
D.Lgs. n. 351/1999, abrogato dal D.Lgs. n. 155/2010), che individua i Comuni ad alta
criticita per i quali devono essere predisposti i Piani di Azione, e tra questi, in particolare, il
Comune di Roma e di Frosinone.
La Classificazione Acustica del territorio del Comune di Roma, adottata con
Deliberazione di Consiglio Comunale n. 60 del 2002 e definitivamente approvata con
Deliberazione Consiglio Comunale 29 gennaio 2004 n. 12. La Classificazione comprende N.
44 Tavole articolate per Municipio piu 1 Tavola d’insieme, le Norme Tecniche di
Attuazione (Delib. CC n° 60 del 23/07/2002 e Delib. n° 12 del 29/01/2004 ) nonché quale
allegato descrittivo, la relazione Tecnica alle succitate Delibere.
La Classificazione acustica delle infrastrutture stradali, adottata dal Consiglio Comunale
con Deliberazione n. 93 del 15.10.2009 nella Classificazione Acustica del territorio
comunale, che assume i valori acustici limite di immissione fissati dal DPR 30 marzo 2004,
n.142 per le infrastrutture stradali di nuova realizzazione, esistenti ed assimilabili e in
accordo a alla competenza assegnata ai Comuni fissa tali valori limite per le strade E e F in
orario diurno (6.00 - 22.00) e notturno (22.00 — 6.00).
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. il Piano di Intervento Operativo (PIO) e i diversi provvedimenti per la prevenzione e il
contenimento dell'inquinamento atmosferico che definiscono gli interventi emergenziali.
Generalmente gli interventi programmati sono adottati nel periodo invernale quando le
condizioni micrometeorologie determinano le situazioni piu critiche di inquinamento
atmosferico. Tali provvedimenti vengono intrapresi collateralmente a provvedimenti
permanenti in modo da corroborarne I'efficacia nei periodi dell’anno piu proibitivi per la
qualita dell’aria.

. il Piano comunale di Risanamento acustico la cui elaborazione & stata avviata dal
Dipartimento Ambiente, dai primi mesi dellanno 2010, e che deve essere tuttora
approvato dal Consiglio Capitolino.

PUMS e PGTU

Il PUMS & uno strumento di pianificazione strategica che, in un orizzonte temporale di medio-
lungo periodo (10 anni), sviluppa una visione di sistema della mobilita urbana, proponendo il
raggiungimento di obiettivi di sostenibilita ambientale, sociale ed economica attraverso la
definizione di azioni orientate a migliorare I'efficacia e I'efficienza del sistema della mobilita e la
sua integrazione con I'assetto e gli sviluppi urbanistici e territoriali.

Tale approccio alla pianificazione strategica della mobilita urbana assume come base di
riferimento il documento “Guidelines. Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility
Plan” (Linee Guida ELTIS), approvato nel 2014 dalla Direzione Generale per la Mobilita e i
Trasporti della Commissione Europea ed € in linea con quanto espresso dall’Allegato “Connettere
I'ltalia: fabbisogni e progetti di infrastrutture” al Documento di economia e finanza 2017.

Il PUMS s’inquadra quindi nello scenario pianificatorio regionale e nazionale, deve essere
concepito in un’ottica di integrazione e messa a sistema degli strumenti di pianificazione
territoriale e trasportistica gia esistenti a livello locale, qualora le Amministrazioni ne siano dotate,
ponendosi come piano sovraordinato ai piani di settore.

In particolare il PUMS e da intendersi quale strumento di pianificazione della mobilita
sovraordinato rispetto a quelli descritti al capitolo 4 delle “Direttive per la Redazione, adozione ed
attuazione dei Piani Urbani del Traffico” redatte dal Ministero dei Lavori Pubblici, in seguito a
quanto disposto dall'art. 36 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, Nuovo Codice della
Strada.

Dal punto di vista gerarchico quindi I'ordine degli strumenti di Pianificazione della Mobilita a
livello comunale e di Citta Metropolitana sara la seguente:

1. Piano Urbano della Mobilita Sostenibile;
2. Piano Urbano del Traffico (PUT), a Roma Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU).

I PGTU 2015, dalle “regole” ai “sistemi”: una nuova visione di citta.

Con il PGTU approvato nel 2015, Roma ha deciso di aggiornare il suo strumento di
programmazione della mobilita in relazione alle criticita emerse e alle trasformazioni avvenute in
questi anni. Esso affronta la gestione della mobilita in un quadro di sistema garantendo un
equilibrio tra le esigenze delle diverse componenti e favorendo al massimo l'integrazione tra i
diversi modi di trasporto. Il nuovo PGTU tende quindi alla massima accessibilita, vivibilita,
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inclusione sociale, competitivita, condivisione, sostenibilita ambientale e equita: una citta ricca di
opportunita con un trasporto pubblico efficiente e piu competitivo rispetto alle auto private, dove
spostarsi a piedi ed in bicicletta sia sicuro, facile e conveniente, prima di tutto per i bambini e per
gli anziani; una mobilita multimodale e a basso impatto, facilmente accessibile e aperta
all'innovazione tecnologica.

Il PGTU propone specifiche azioni per ciascun tema, affrontato secondo un modello di citta
suddiviso in 6 ambiti: oltre alle quattro zone gia definite nel 1999 (il Centro Storico, il cui confine &
stato ampliato fino alle Mura Aureliane, la seconda coincidente con la Citta Compatta delimitata
dall’Anello ferroviario, la terza coincidente con la cosiddetta Area Verde e la quarta che
comprende l'area periferica delimitata dal GRA), sono state individuate due ulteriori aree
corrispondenti al territorio urbanizzato con continuita all'esterno del GRA: una quinta zona, che
racchiude la porzione di territorio in cui ricadono i centri abitati esterni al GRA e contigui ad esso
(I'area di fatto interessa la porzione di territorio compresa tra il GRA e il confine dei Castelli
Romani, e le parti urbanizzate lungo le consolari) e una sesta zona, anch’essa esterna al GRA, che
riguarda specificatamente I'area urbanizzata tra il GRA e il mare, comprendente le aree di Ostia e
Acilia.

Le aree d’intervento del nuovo PGTU includono le “isole ambientali” che vengono definite come
zone urbane racchiuse all’interno di ciascuna maglia della viabilita principale, e la rete viaria che le
serve e percio costituita da sole strade locali. Sono dette "isole" in quanto interne alla maglia della
viabilita principale ed "ambientali" in quanto finalizzate al recupero della vivibilita degli spazi
urbani. In quest’ambito & prevista, progressivamente, I'articolazione in isole ambientali dell’intera
prima zona PGTU, la realizzazione di isole ambientali nelle altre zone PGTU in tutto I'ambito
urbano e, laddove le funzioni e la struttura urbanistica lo consentano, la limitazione di velocita
veicolare in tutte le isole ambientali, assimilate sistematicamente a “Zone 30”.

La componente pedonale rappresenta una quota significativa della mobilita romana con oltre il
5% degli spostamenti complessivi nel territorio di Roma effettuati a piedi. Negli ultimi anni sono
molto cresciute la domanda di spazi dedicati alla pedonalita e la sensibilita rispetto alle esigenze
di questa componente. Il PGTU dispone una serie di azioni integrate per la promozione della
pedonalita in tutte le zone, siano esse centrali o periferiche, del territorio urbano.
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Figura 1-1 Zonizzazione PGTU di Roma - 2015

Gia nel PGTU il tema/strumento chiave & la condivisione: significa sostituire le regole attuali,
orientate prioritariamente alla gestione e al controllo dell'occupazione degli spazi, con misure di
condivisione spaziale e temporale della citta. Tutte le azioni del PGTU richiamano al concetto di
condivisione: bonus di mobilita, car e bike sharing, mobility management, trasporto pubblico,
open data, sosta tariffata, isole ambientali, smart card.

Complessivamente, il PGTU ha declinato gli obiettivi generali in precisi obiettivi quantitativi:

e sulla ciclabilita, arrivare al 2% d'uso sistematico ed al 4% su base cittadina e al 10% nel
centro storico entro 5 anni;

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

e aumentare del 20% gli utenti del TPL,;

e rispettare I'impegno europeo di dimezzare entro il 2020 i morti sulle strade, rispetto al
2011;

e realizzare almeno un'isola ambientale in ogni Municipio;

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

Inoltre, il nuovo PGTU prevede per la ZTL Anello Ferroviario (AF) una rigorosa tutela dell’ambiente
e del patrimonio storico/architettonico ivi contenuto. A partire dal 2017, & stata infatti avviato il
nuovo dispositivo di accesso all’interno dell’AF, da regolarsi in prospettiva per tutti i veicoli ad
eccezione di quelli elettrici ed ibridi.
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Il PGTU prevede gia in prospettiva I'attuazione di un regime di rafforzamento crescente delle
misure di regolamentazione per i veicoli pit inquinanti fino a raggiungere progressivamente un
sistema di accesso attraverso bonus di mobilita nella seconda zona PGTU identificata dall’attuale
ZTL Anello Ferroviario.

Tale misura dovra essere contestuale all’attuazione di specifiche azioni di razionalizzazione e
potenziamento del TPL sulle direttrici portanti e alla disponibilita diffusa di sistemi di mobilita
alternativa quali il bike ed il car sharing.

Rapporto fra PUMS e PGTU

Il PUMS e nettamente differenziato dal PGTU, ma & con esso interagente. || PUMS & un piano
strategico di medio-lungo termine, con il quale si affrontano problemi di mobilita la cui soluzione
richiede “investimenti” e quindi risorse finanziarie e tempi tecnici di realizzazione, oltre che la
realizzazione di politiche urbane/metropolitane complesse e intersettoriali. Gli obiettivi vengono
perseguiti “non a risorse infrastrutturali inalterate”.

Il PGTU, invece, essendo un piano di breve periodo, assume “risorse infrastrutturali inalterate” ed
organizza al meglio I'esistente; esso €, quindi, sostanzialmente un piano di gestione. In tale ottica
e evidente che dall'analisi delle criticita irrisolvibili con il PUT possano individuarsi le opere
previste dal PUMS e che il PGTU, una volta realizzate le opere del PUMS, dovra essere rivisto
poiché risulta mutato I'insieme delle infrastrutture disponibili.

Il PUMS potra prevedere anche interventi in variante a strumenti urbanistici vigenti che saranno
oggetto di aggiornamento secondo le procedure di legge. Infatti il Piano Regolatore Generale
(PRG) e un atto di pianificazione di lungo periodo all'interno del quale non e definita la
programmazione temporale degli interventi, e quindi attraverso il PUMS sara necessario
procedere all’individuazione e valutazione di scenari infrastrutturali efficaci e sostenibili di breve e
medio periodo alla luce dei nuovi assetti e tendenze insediativi e produttivi, oltre che rispetto alle
reali potenzialita finanziarie.

La stretta e costruttiva collaborazione in ciascuna Amministrazione tra le strutture competenti in
materia di pianificazione urbanistica e territoriale, trasporti, ambiente, commercio etc. risulta
fondamentale per la redazione del PUMS, in quanto gli obiettivi e le azioni che il Piano stesso si
prefigura dovranno essere multisettoriali.

Nel processo di redazione di un PUMS giocano inoltre un ruolo fondamentale la condivisione e la
partecipazione della cittadinanza e dei portatori di interesse.

Le linee programmatiche approvate con Deliberazione di Assemblea Capitolina numero 9 del 3
agosto 2016 fanno espressamente riferimento alla redazione del Piano Urbano della Mobilita
Sostenibile (PUMS) per la realizzazione di un piano pluriennale delle infrastrutture di trasporto
affermando che “E importante operare una rivoluzione di metodo, cambiando alla radice il criterio
di selezione delle opere, che dovra essere trasparente e condiviso. Saranno predisposti il Piano
Urbano della Mobilita Sostenibile - PSMS e, in coerenza con gli altri strumenti di programmazione,
un piano pluriennale delle infrastrutture che identifichi gli interventi piti urgenti nel rispetto dei
criteri di sicurezza, sostenibilita, accessibilita ed economicita. Saranno favorite una mobilita su
ferro sicura e interconnessa e opere dal basso impatto ambientale, come le piste ciclabili e ogni
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altra infrastruttura per la mobilita muscolare. Nella pianificazione degli stalli di sosta dovranno
essere preferiti quelli di interscambio”.

Si osserva poi che allo stato attuale I'integrazione fra i PUT (PGTU) e i PRG non €& perseguibile,
perché i due strumenti di pianificazione sono organizzati in modo differente: la redazione dei PRG
€ obbligatoria per tutto il territorio nazionale, mentre i PUT devono essere elaborati solo dai
comuni con popolazione superiore ai 30.000 abitanti; il PRG & articolato in due livelli, il PUT in tre;
il PRG ha durata illimitata (con periodiche revisioni), il PUT ha durata biennale (prolungabile a
cingue anni in via eccezionale solo per i grandi comuni).

Il PUMS deve quindi avere I'effetto di imprimere un assetto pil razionale al sistema di funzioni e
di strumenti che concorrono al governo della mobilita, conferendo una maggiore organicita e
completezza, basata sul seguente modello: al centro vi € il piano strutturale e strategico (di durata
almeno decennale); ad esso fanno capo le azioni che, con i loro piani attuativi, danno operativita
al PUMS; il piano strategico ne tiene il coordinamento, ne stimola ed eventualmente reindirizza
I'azione, ne valuta l'efficienza e I'efficacia, li immette nel sistema della comunicazione, della
partecipazione e dell’innovazione.

Tutte le azioni del PUMS devono convergere sul perseguimento della sostenibilita economica,
sociale e ambientale, della macchina urbana.

Definizione degli interventi sul Nodo ferroviario di Roma

Nel quadro delineato dagli atti di pianificazione e programmazione dell’epoca, il 1° dicembre 2014
era gia stato sottoscritto il Verbale di Intesa tra Roma Capitale e Rete Ferroviaria ltaliana S.p.A.
(RFI), societa del Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane (F.S.) e gestore dell’infrastruttura ferroviaria,
attraverso il quale sono stati programmati prioritariamente agli interventi e gli investimenti per il
potenziamento, il miglioramento e lo sviluppo delle infrastrutture ritenuti prioritari per il
potenziamento del sistema ferroviario metropolitano e regionale. In particolare, il suddetto
Verbale di Intesa era volto alla realizzazione di una forma di collaborazione strategica tra le
istituzioni cointeressate al settore del trasporto pubblico su ferro, prevedendo una stringente
sinergia mirata alle attivita di pianificazione e programmazione degli interventi di potenziamento
del sistema ferroviario metropolitano e regionale, nonché al reperimento dei finanziamenti
necessari.

Con Deliberazione n.134/18 é stato approvato il Verbale d’Intesa tra Roma Capitale, RFI SpA e FS
Sistemi urbani s.r.l. per la definizione e sottoscrizione degli interventi da realizzare all’interno del
Nodo ferroviario di Roma finalizzati al potenziamento del sistema ferroviario metropolitano e
regionale ed alla riqualificazione delle aree ferroviarie dismesse. Esso ha effettuato la ricognizione
degli interventi oggetto del sopra indicato Verbale di Intesa ed ha certificato la situazione
corrente.

Con tale Deliberazione n. 134/18 é risultato opportuno, in relazione all’approvazione delle nuove
Linee Guida del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile e sulla base delle medesima finalita di
collaborazione interistituzionale, provvedere all’aggiornamento ed all’'ampliamento del Verbale di
Intesa del 1° dicembre 2014, procedendo alla stipula di un nuovo Verbale di Intesa che integri i
contenuti del precedente, revisionando il quadro finanziario e la programmazione degli interventi.
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Essa ha quindi approvato lo schema del Verbale di Intesa tra Roma Capitale, Rete Ferroviaria
Italiana S.p.A. (RFI) e FS Sistemi Urbani S.r.l. (FSSU riguardante la definizione dei seguenti
interventi relativi al potenziamento del sistema ferroviario metropolitano e regionale ed alla
riqualificazione delle aree ferroviarie dismesse, da realizzare all’'interno del Nodo Ferroviario di
Roma Capitale ed ha al contempo autorizzato I’Assessora alla Citta in Movimento e I’Assessore
all’'Urbanistica a sottoscrivere il suddetto Verbale di Intesa, ai fini dell’aggiornamento e
dell’integrazione del Verbale di Intesa stipulato in data 1° dicembre 2014 tra Roma Capitale e RFI.

Aggiornamento e manutenzione rete metropolitana di Roma

Il MIT ha varato negli scorsi anni il cosiddetto Piano per lo sviluppo dei trasporti in Italia nei nodi
urbani ed in esito a tale quadro, il MIT ha emesso il Decreto di riparto — DM 587 del 22 dicembre
2017.

Esso riguarda aggiornamento tecnologico e risorse per la manutenzione straordinaria per le linee
metropolitane, filoviarie e in generale del trasporto rapido di massa in citta metropolitane e altre
citta, destinando risorse a Roma Capitale per 425,52 milioni. Si tratta di interventi per le linee
metropolitane A e B con adeguamento dell’alimentazione elettrica, impianto idrico e antincendio,
banchine di galleria e via cavi. E’ stata inoltre finanziata la fornitura di 14 nuovi treni: 2 treni per la
Linea A e 12 treni per la Linea B. Inoltre per la Linea A sono state erogate le risorse utili per
manutenzioni straordinarie rotabili, per il rinnovo armamento nella tratta Anagnina-Ottaviano e
per il rinnovo del sistema di controllo traffico, comprensivo di nuovo impianto per informazioni al
pubblico. La convenzione e attualmente in fase di stipula. L’utilizzo delle risorse andra completato
entro 24 mesi.

Quadro programmatico di riferimento della sicurezza stradale

Per contrastare le principali componenti di incidentalita, e salvaguardare le utenze piu vulnerabili,
gia a partire dal 2008, in continuita con quanto indicato dal “Piano Nazionale della Sicurezza
Stradale” e in linea con la programmazione europea, Roma ha definito un quadro di
programmazione specificamente mirato a contrastare I'incidentalita stradale e ridurre il numero
delle vittime sulla strada.

| principali provvedimenti adottati dall’Amministrazione in materia sono i seguenti:

e 2008 - “Programma Triennale della Sicurezza Stradale” - approvato con Delibera G.C. n. 130
del 25 giugno 2008. Tra le principali attivita individuate dal Programma: I'elaborazione del
“Piano Comunale della Sicurezza Stradale” e del primo “Programma di attuazione”; la
costituzione di un “Centro di Monitoraggio dell’Incidentalita stradale”; il progetto “Citta
Sicure”, una serie di iniziative di formazione ed aggiornamento dei Tecnici finalizzate a
rafforzare le capacita di governo e di gestione dell’Amministrazione.

e 2009 - Piano per la fluidificazione e la messa in sicurezza della rete portante. Individua, su un
totale di 300 km (viabilita principale), gli ambiti a massima criticita e gli itinerari lungo i quali
applicare “tolleranza zero”. Per tali ambiti, il Piano definisce le azioni e gli interventi necessari
per garantire la massima fluidita, non solo attraverso la realizzazione di opere infrastrutturali
e di segnaletica, ma anche sperimentando nuove tecnologie, strumenti innovativi di gestione
del traffico, azioni di prevenzione, controllo e repressione.

e 2010 - “Piano Strategico della Mobilita Sostenibile” - approvato con Delibera C.C. n. 36 del
16 marzo 2010. Fornisce una serie di indicazioni per migliorare le prestazioni dell’offerta di
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trasporto attraverso la valorizzazione dei sistemi collettivi; potenziare le capacita e I'efficienza
del sistema su ferro, con la previsione delle necessarie strutture di supporto, quali parcheggi
pubblici, stazioni attrezzate e nodi di scambio modale; incentivare I'intermodalita per le
persone e per le merci, con conseguente riduzione dei fenomeni di congestione del traffico.

2010 — A seguito della riattivazione dei finanziamenti statali viene realizzato il “Centro di
Competenza sulla Sicurezza Stradale” e si avvia il percorso per la costituzione della “Consulta
Cittadina della Sicurezza Stradale”, oltre la realizzazione di una serie di interventi sperimentali
per la sicurezza stradale nell’ambito del “Primo” Programma di Attuazione del Piano
Nazionale della Sicurezza Stradale, e di “Interventi sperimentali per la manutenzione della
rete viaria principale" nell’ambito del “Secondo” Programma.

2011 - L’Amministrazione acquisisce i finanziamenti disposti per il Terzo Programma di
Attuazione del PNSS per I'elaborazione di un “Piano Integrato di Azione per la riduzione delle
velocita nelle ore notturne sugli itinerari cittadini a massima incidentalita”. 1l progetto
prevede lindividuazione delle tratte stradali maggiormente gravate dal problema
dell'incidentalita notturna, in particolare correlata alle alte velocita; la definizione degli
“ambiti di progettazione di dettaglio” e l'individuazione di un “itinerario cantiere”, su cui
attuare interventi e misure, anche a carattere sperimentale, da monitorare nel breve, medio e
lungo termine.

2011 - “Piano Comunale della Sicurezza Stradale 2012-2020”, approvato con Delibera G.C. n.
397 del 14 dicembre 2011, costituisce il primo vero strumento di indirizzo e di
programmazione degli interventi di sicurezza stradale, con il fine di coordinare e mettere a
sistema l'insieme delle azioni e degli interventi gia in corso o da porre in essere per migliorare
le condizioni di sicurezza stradale nel territorio comunale. Il Piano individua le principali
componenti di incidentalita e le tratte stradali/intersezioni a maggior rischio, per intervenire
nei vari sistemi (mobilita, traffico, territorio, ambiente) e settori di intervento
(programmazione, progettazione, gestione, formazione, informazione, controllo e
prevenzione).

2012 - L’Amministrazione accede ai finanziamenti disposti per il IV e V Programma di
Attuazione del PNSS, con un progetto che prevede la realizzazione di “Azioni trasversali e
specifiche a salvaguardia dell’utenza debole”, in particolare pedoni, bambini, anziani e
mobilita ciclistica. Il finanziamento viene tuttavia revocato.

2015 - “Piano Generale del Traffico Urbano” - approvato con Delibera A.C. n. 21 del 16 aprile
2015. Aggiorna il PGTU del 1999. Tra i principali obiettivi: I'aumento del 20% sia degli utenti
che della velocita del trasporto pubblico, con l'incremento del 40% delle corsie preferenziali e
I'attuazione di itinerari a priorita semaforica; I'organizzazione del Centro storico per “isole
ambientali” progressivamente estese alle aree esterne, con creazione di Zone 30 e interventi
di “traffic calming”; raggiungimento del 2% di uso sistematico della bicicletta entro 2 anni, del
4% su base cittadina e del 10% nel Centro nei 5 anni.

2016 — Nel documento contenente “Linee programmatiche 2016-2021 per il Governo di
Roma Capitale”, approvate con deliberazione di Assemblea Capitolina n. 9 del 3 agosto 2016,
I’Amministrazione assume come prioritario il tema della sicurezza stradale, quale linea di
governo che intercetta “trasversalmente” tutti i comparti della mobilita (ciclabilita,
pedonalita, trasporto, trasporto pubblico, trasporto merci, sosta, ecc.), in raccordo e in

n u ”n u

sinergia con le politiche di “sostenibilita”, “inclusivita”, “accessibilita”.

2017 - Approvato con Deliberazione A.C. n.51 del 14 settembre 2017, il Programma
Straordinario per la Sicurezza Stradale “Vision Zero” individua gli interventi, le misure e le
azioni specifiche da realizzare, con I'obiettivo prioritario di ridurre il numero e la gravita degli
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incidenti stradali in coerenza con lo sviluppo di modelli di mobilita dolce e sostenibile, a tutela
delle utenze piu deboli. Il Programma “Vision Zero” costituisce uno dei Piani Direttori del
PUMS, quale quadro programmatico di riferimento per tutti i settori di intervento della
sicurezza stradale, attraverso azioni “trasversali” (governance, enforcement, cultura) e
“specifiche” (sicurezza strade, sicurezza veicoli, sicurezza persone, servizi di emergenza), con
orizzonte temporale di breve, medio e lungo periodo.

27



Piano Urbano della Mobilita Sostenibile

1.2 Inquadramento territoriale e socio-economico dell'area di
piano

1.2.1 Struttura territoriale e insediativa della citta metropolitana

Il contesto Regionale
La popolazione residente nella regione Lazio € aumentata di quasi il 3% negli ultimi anni, passando

dai 5.728.688 residenti del 2010 ai 5.896.693 del 2017.

Ben il 74% dei residenti all'interno della regione Lazio abita nella Provincia di Roma, nella quale
nel 2017 si concentrano piu 4,3 milioni di abitanti. Il restante 26% si ripartisce all'interno delle
restanti quattro province: Latina (575.577 ab.), Frosinone (490.632 ab.), Viterbo (318.205 ab.) e
Rieti (156.554 ab.).

Nel 2017 le popolazioni all'interno delle province di Roma e Latina rispetto al 2010 sono
aumentate di quasi il 4%, mentre sono diminuite nelle restanti province, come evidenziato in

tabella successiva.

10%
8%
74% 26%
5%

= Viterbo = Rieti = Roma Latina = Frosinone

Figura 1-2: Ripartizione percentuale della popolazione residente nel Lazio (Anno 2017)
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L. Popolazione
Provincia

2010 2017 Var %
Roma 4.194.068 4.355.725 3,9%
Latina 555.692 575.577 3,6%
Viterbo 320.294 318.205 -0,7%
Frosinone 498.167  490.632 -1,5%
Rieti 160.467 156.554 -2,4%

Totale Lazio  5.728.688 5.896.693  2,9%

Tabella 1-1 Popolazione residente nelle province del Lazio (Anni 2010 e 2017)

Nella figura seguente le stesse province sono ordinate i base al tasso di crescita osservato nel
periodo 2010/2017. Roma e Latina si contraddistinguono per i tassi di crescita positivi, le altre tre
province per tassi negativi.

Nel complesso, pero, la regione ha aumentato la propria popolazione con I'area metropolitana di
Roma che ha accentuato ancor di piu il suo peso a livello regionale.
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4.500.000
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4.000.000
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Figura 1-3: Variazione percentuale della popolazione residente nelle province del Lazio tra il 2010 e il 2017

Il territorio della Citta Metropolitana di Roma Capitale (CMRC) e le sue suddivisioni
L'area metropolitana di Roma conta al 2017 4,35 milioni di residenti, dei quali quasi due terzi nel
comune di Roma, e un terzo nei 120 comuni della cintura metropolitana.

Le analisi territoriali sulla CMRC derivano essenzialmente dal lavoro svolto dall’ufficio statistico
metropolitano di Roma Capitale sintetizzati dal documento “Il territorio metropolitano romano:
cartografie e numeri —2017” e suoi riferimenti.
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Il piano territoriale provinciale generale (PTPG) - approvato con delibera del Consiglio Provinciale
n.1 del 18 gennaio 2010 e pubblicato sul Bollettino Ufficiale della Regione Lazio il 6 marzo 2010 -
sulla base di analisi sulla distribuzione territoriale delle funzioni insediative e di una visione
strategica equilibrata e policentrica dello sviluppo del sistema locale, ha previsto una articolazione
del piano nell’area di hinterland in 5 macro ambiti territoriali (Civitavecchia, Fiano Romano,
Pomeazia, Tivoli e Velletri).

Essi sono a loro volta suddivisi in 12 aree elementari di programmazione (Bracciano-Fiumicino,
Civitavecchia, Colleferro, Fiano Romano, Frascati, Monterotondo, Palestrina, Pomezia, Subiaco,
Tivoli e Velletri), ciascuna costituita dai comuni riportati in figura seguente.
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Figura 1-4 PTPG: | sub-ambiti territoriali metropolitani della Citta Metropolitana di Roma Capitale
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112 Sub-ambiti di PTPG - Piano Territoriale Provinciale Generale
(approvato con delibera del Consiglio Provinciale n.1 del 18 gennaio 2010 e pubblicato
sul Bollettino Ufficiale della Regione Lazio il 6 marzo 2010)

Popolazione
SUB-SISTEMA LOCALE | n. Comuni . . Residente
DEL LAVORO ComuniAfjersnd 1 gennaio
2016
Roma 1 Roma Capitale 128.736 2.864.731
Bracciano-Fiumicino 8 Anguw.llara Saba_zia, Bracciano, Canale Monterano, Cerveteri, Fiumicino, Ladispoli, 69.237 213.252
Manziana, Trevignano Romano
Civitavecchia q Allumiere, Civitavecchia, Santa Marinella, Tolfa 38.308 80.961
Colleferro 9 Artena, Carpineto Romano, Colleferro, Gavignano, Gorga, Labico, Montelanico, Segni, 35797 76.649
Valmontone
Capena, Civitella San Paolo, Fiano Romano, Filacciano, Monteflavio, Montelibretti,
Fiano Romano 13 Montorio Romano, Moricone, Nazzano, Nerola, Ponzano Romano, Sant'Oreste, Torrita 30.605 49.093
Tiberina
Frascati 8 Ciampino, Frascati, Grottaferrata, Marino, Monte Compatri, Monte Porzio Catone, Rocca 17.976 173.519

di Papa, Rocca Priora

Campagnano di Roma, Castelnuoveo di Porto, Fonte Nuova, Formello, Magliano Romano,
Meonterotondo 14 Mazzano Romano, Mentana , Monterotondo, Morlupo, Palombara Sabina, Riano, 45.706 189.511
Rignano Flaminio, Sacrofang, Sant'Angelo Romano

Bellegra, Castel San Pietro Romano, Cave, Colonna, Gallicano nel Lazio, Genazzano,
Olevano Romano, Palestrina, Rocca di Cave, San Cesareo, 5an Vito Romano, Zagarolo
Pomezia a Anzio, Ardea, Nettuno, Pomezia 27.395 215.527
Affile, Agosta, Anticoli Corrado, Arcinazzo Romano, Arsoli, Camerata Nuova, Canterano,
Cervara di Roma, Cineto Romano, lenne, Mandela, Marano Equo, Percile, Riofredda,
Rocca Canterano, Rocca Santo Stefano, Roccagiovine, Roiate, Roviano, Subiaco,
Vallepietra, Vallinfreda, Vivaro Romano

Capranica Prenestina, Casape, Castel Madama, Cerreto Laziale, Ciciliano, Gerano,
Tivoli 17 Guidonia Montecelio, Licenza, Marcellina, Pisoniano, Poli, Sambuci, San Gregorio da 44,511 178.636
Sassola, San Polo dei Cavalieri, Saracinesco, Tivoli, Vicovaro

Albano Laziale, Ariccia, Castel Gandolfo, Genzano di Roma, Lanuvio, Lariano, Nemi,
Velletri

Palestrina 12 26.188 96.738

Subiaco 23 45.239 25.458

Velletri 8 26.633 176.399

Figura 1-5 PTPG: Comuni di ciascun sub-ambito territoriali metropolitani della Citta Metropolitana di Roma Capitale

Situazione demogrdafica della Citta Metropolitana di Roma Capitale

Le classi di ampiezza demografica riportate nella mappa seguente vedono i 120 Comuni
dell’hinterland metropolitano romano e i 15 Municipi di Roma Capitale suddivisi in 6 range — che
caratterizzano gli stessi come segue:

e grandi: >= 250.000 abitanti

e medio grandi: da 100.000 a 249.000 abitanti
e medi: da 15.000 a 99.999 abitanti

e medio-piccoli: da 5.000 a 14.999 abitanti

e piccoli: da 1.000 a 4.999 abitanti

e piccolissimi: fino a 999 abitanti
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Classi di ampiezza demografica
Municipi e Comuni

- grandi(>=250.000ab.]

- medio grandi {da 100.000 a 249.999 ab.}
[ | medi(de 15.000a 99.999 ab.)

D medio piccoli (da 5.000 a 14,999 ah.)
:I picceli|{da 1.000a 4.892 ab.)

El piccolissimi (fino a 999 ab.)

Figura 1-6 PTPG: Classi di ampiezza demografica del territorio della Citta Metropolitana di Roma Capitale

Il tasso di crescita della popolazione residente quale indicatore di dinamica demografica che da
conto dello sviluppo della popolazione tra il 1 gennaio 2011 e il 1 gennaio 2016 quale tasso di
variazione percentuale mostra significativi modificazioni nel quinquennio della popolazione
residente come riportato nella figura seguente.

Incremento della popolazione. Anni 2011-2016
Municipi @ Comuni

B 5114700
[ ] 2 -sies
] 23-2 @
Bl -05- 23 @9

Figura 1-7 PTPG: Tasso di crescita della popolazione del territorio della Citta Metropolitana di Roma Capitale
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L'Indice di vecchiaia (anziani di 65 anni e oltre per 100 bambini e ragazzi sino a 14 anni) definisce
efficacemente e sinteticamente la tipologia di profilo strutturale della popolazione residente
relativamente alla composizione per classi di eta mediante il rapporto tra residenti appartenenti
alle due classi estreme, anziani e bambini/ragazzi. Un valore superiore o prossimo a 100, nella
eccedenza di popolazione anziana, segnala un invecchiamento della popolazione e la presenza di
un fattore naturale di declino demografico, evidente in molte zone della CMRC.

Indice divecchiaia. 1 gennaio 2016
Municipi e Comuni

| [PEERERE
170-213
[ ] 190-170
[ ] e1-190

Figura 1-8 PTPG: Indice di vecchiaia della popolazione del territorio della Citta Metropolitana di Roma Capitale

E’ interessante entrare nel dettaglio della maglia urbana dei centri di livello comunale. Nella
figura seguente sono rappresentati i 20 comuni piu popolosi per i due anni presi in considerazioni
e, con linea rossa, & rappresentata la cumulata della popolazione.

Come si pud osservare nei 20 comuni piu popolosi (un sesto dell’area metropolitana) vive il 60%
della popolazione della cintura.

Tre comuni si collocano nella classe di popolazione superiore ai 60mila abitanti, nell’ordine
Guidonia, Fiumicino e Pomezia. Altri cinque nella fascia compresa tra in 50 e i 60mila ab: Tivoli,
Anzio, Velletri, Civitavecchia e Nettuno.

Spostando I'attenzione sulle dinamiche demografiche si nota, dallo stesso grafico, che i tre
comuni pit grandi sono interessati da una vivace crescita. Nove comuni, tra i quali anche alcuni di
piccola dimensione, si sono distinti per essere cresciuti con tassi superiori al 10% (Fig. 8 Tab.3):
Fonte Nuova e Ardea comuni comunque intorno ai 30-50mila abitanti sono cresciuti del 16% ad
un ritmo annuo medio di pit del 2%.
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Fiumicino & I'unico comune di grandi dimensioni (il secondo in graduatoria) ad essere cresciuto ad

un tasso superiore al 10% (intorno al 12%).
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Figura 1-9 | comuni piu popolosi della Citta Metropolitana di Roma
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Figura 1-10 | comuni dell’area metropolitana con i maggiori tassi di crescita
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Viceversa vi € una schiera di piccoli comuni, tutti di taglia demografica modesta dell’ordine di
qualche centinaia di abitanti, che si caratterizzano per tassi di contrazione della propria
popolazione, anche rilevanti.

Si tratta per lo piu dei comuni situati nelle aree pre-appeniniche/appeniniche al confine con la
regione Abruzzo a quote comprese tra i 500 e i 1000m. Sono comuni che vivono situazioni
demografiche di limite in quanto la lontananza dai centri principali e I'isolamento dal punto di
vista trasportistico spinge la popolazione ad un progressivo abbandono delle proprie residenze.
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Figura 1-11 | comuni dell’area metropolitana con i maggiori tassi di decrescita

Tra i comuni con le piu alte contrazioni si ricordano Vivaro Romano, Jenne e Vallepietra con
riduzioni superiori al 12% e popolazioni di non piu di 400ab.

Confronto fra le quattro aree metropolitane piu grandi del paese

Al fine di inquadrare la struttura demografica territoriale dell’area metropolitana di Roma, &
interessante effettuare un confronto fra Roma e le altre tre aree metropolitane del paese che
seguono Roma per popolazione: nell’ordine Milano, Napoli e Torino, le uniche aventi al 2017
popolazione superiore ai 2 milioni di abitanti.

Nel complesso nelle quattro aree metropolitane piu grandi del paese vivono poco meno di 13 min
di abitanti pari al 59.1% della popolazione totale residente nelle 14 aree metropolitane del paese
e al 21.4% della popolazione italiana.

Alcune statistiche aiutano a capire la struttura demografica/territoriale delle quattro aree
metropolitane in esame (tabella seguente). Le aree metropolitane di Milano e Napoli si
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caratterizzano per densita territoriali superiori ai 2mila ab/kmg, quando Roma non arriva ai 1000
ab/kmq e Torino si colloca sotto i 500 ab/kmgq.

Al dato di densita fa riscontro il dato relativo alla superficie media dei comuni dell’area
metropolitana. Milano e Napoli si contraddistinguono per una superficie media di circa 13/13
kmg, Roma guida la classifica con pilu di 44 kmq, mentre Torino segue con quasi 22kmg ma per il
fatto di essere I'area metropolitana che conta il maggior numero di comuni.
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Milano 3234658 134 1576 2052 11.8 24139
Torino 2269120 315 6827 332 21.7 7204
Roma 4355725 121 5363 812 44.3 35998
Napoli 3101002 92 1179 2630 12.8 33707
Totale 12960505 662 14945 867 22.6 19578

Tabella 1-2 Statistiche demografiche/territoriali della quattro aree metropolitane piu grandi del paese

In ogni caso, a parte queste specificita che contraddistinguono l'intelaiatura generale della
struttura territoriale dell’area metropolitana, un elemento accomuna queste quattro aree
metropolitane e le distingue rispetto alle altre 10 aree metropolitane del paese & che il comune
capoluogo € demograficamente preponderante rispetto al resto dei comuni che compongono
I’'area metropolitana.

In altre parole ordinando in senso decrescente i comuni per popolazione, il primo comune — il
comune capoluogo dell’area metropolitana - stacca i comuni che seguono in classifica creando
una rottura della regolarita della decrescita demografica dei comuni.

E’ il cosiddetto modello della citta-primato ben evidenziato dalla regola rango-dimensione (rank-
size rule) proposta agli inizi del 900 per scoprire eventuali regolarita nelle relazioni demografiche
dei centri di un bacino territoriale.

Nelle successive due figure sono proposti i modelli rango-dimensione delle aree metropolitane in
esame. | punti individuano sul piano bilogaritmico, In(popolazione) e In(rango), i comuni
dell’area metropolitana. In rosso la situazione al 2017, in azzurro quella al 2010. Le due serie
temporali di fatto si sovrappongono, rendendone difficile I'individuazione.

In figura successiva i casi di Roma e Milano, in quella seguente quelli di Napoli e Torino.
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Nei due grafici il logaritmo della popolazione € messo in relazione con il logaritmo del rango
(posto occupato in graduatoria).
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Figura 1-12 Regola rango-dimensione per le aree metropolitane di Roma e Milano

Sussiste regolarita nell’intelaiatura della struttura demografica dell’area interessata quando i
punti rappresentativi si pongono in allineamento. Nel caso in esame & evidente la rottura
prodotta dai quattro centri principali (i comuni capoluoghi) e la caratteristica curvatura della
successione dei punti che si accentua nel campo dei comuni piu piccoli.

E’ interessante evidenziare di quanto si scostino i centri principali dall’allineamento che, grosso
modo viene formato in tutti i casi esaminati, dalle citta di medie dimensioni (con esclusione dei
comuni piu piccoli di alcune centinaia di abitanti che deformano, come visto 'andamento della
serie), quelle cioé che occupano le prime 50 posizioni in graduatoria (escluso il centro principale).
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Figura 1-13 Regola rango-dimensione per le aree metropolitane di Napoli e Torino

Con l'individuazione dei parametri della retta di regressione sul piano bi-logaritmico, facendo
riferimento ai primi 50 comuni piu grandi (escluso il centro principale) & stato possibile
individuare, da modello, la popolazione che il centro capoluogo dovrebbe avere per porsi in
allineamento con gli altri 50 comuni.

Riportando le successioni osservate e predette da modello al piano delle variabili popolazione-
rango (con le dovute trasformazioni delle variabili logaritmiche) la situazione é illustrata nelle due
figure seguenti.

Emergono tre fatti rilevanti:

e In tutti casi i maggiori scostamenti tra valori osservati (in rosso) e i valori predetti dal modello
lineare (in viola) riguardano i primi 4/5 comuni dopo quello principale;

e Milano presenta un buon allineamento, nell’area metropolitana di Roma, invece, i quattro
comuni intermedi piu grandi Guidonia, Fiumicino, Pomezia e Tivoli presentano gli scostamenti
piu rilevanti, nel senso che la popolazione osservata & ben al di sotto di quella predetta da
modello.

e Intuttii casi esaminatii valori osservati si collocano al di sotto di quelli predetti.
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Figura 1-14 Successione, osservata e predetta da model
metropolitane
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Figura 1-6 Successione, osservata e predetta da modello, delle taglie demografiche dei primi 20 comuni delle aree
metr. di Napoli e Torino

In ciascuna delle quattro aree metropolitane i rispettivi comuni capoluoghi assumono una
prevalenza demografica che pud essere misurata dal rapporto tra il valore di popolazione
osservato e il valore predetto da modello che riproduce l'allineamento dei comuni di

grandi/medie dimensioni (escluso il principale).
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Quanto piu tale indicatore si avvicina ad uno, tanto piu il centro principale appare disegnare una
maglia di centri urbani in cui si scorge una regolarita nelle dimensioni demografiche. Viceversa,
guanto piu l'indicatore cresce tanto piu il capoluogo esalta il proprio ruolo di citta primato
divenendo il centro di gravitazione principale su cui confluisce la massima parte delle relazioni di
ordine sociale/trasportistico.

Nella successiva figura & riportato l'istogramma dell’indicatore in esame per le quattro aree
metropolitane.

Come era lecito attendersi, Roma guida la graduatoria con una valore superiore a 10 (il valore di
popolazione osservato e 10 volte il valore predetto da modello), segue a breve distanza Milano
con un valore di circa 9.2, seguono a distanza Torino e Napoli.

12 -

Milano Torino Roma Napoli

Figura 1-15 Indicatore di prevalenza demografica del comune capoluogo nella propria area metropolitana

Nel calcolo di quest’indicatore giocano fondamentalmente due fattori: I'effettiva sproporzione di
popolazione esistente tra il centro principale e gli altri centri satelliti e la velocita con cui decresce
la popolazione dei centri intermedi rispetto al rango (in altre parole la pendenza della retta di
allineamento).

Nel primo caso & evidente la sproporzione tra Roma e i suoi centri satelliti, in misura pilu evidente
di quanto accada nelle altre tre aree metropolitane.

Nel secondo caso, invece, Milano e Napoli si caratterizzano per un allineamento meno ripido,
segno del fatto che i centri intermedi sono piu omogenei da un punto di vista demografico,
diversamente da quanto accade a Roma dove, invece, la taglia demografica dei centri satelliti
decresce piu rapidamente.
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Se nell’area metropolitana di Roma i centri intermedi fossero piu omogenei I'allineamento
sarebbe piu orizzontale e, conseguentemente, l'indicatore di prevalenza potrebbe essere pil alto
di quello reale rappresentato in figura.

E’ evidente che tale modello di citta primato dell’area metropolitana di Roma crea un effetto
gravitativo del capoluogo stesso e dei flussi pendolari ad esso associati. Di seguito viene quindi
effettuato un focus sul comune di Roma e sui relativi flussi pendolari.

1.2.2 Struttura territoriale e insediativa di Roma Capitale

Con un estensione di 1284 km? Roma raggiunge una densita di poco superiore ai 22ab/ha, sei
volte piu alta della densita territoriale che caratterizza la cintura metropolitana.

Nella figura seguente é riportata la graduatoria dei 15 municipi in base alla popolazione residente,
espressa come frazione della popolazione totale del comune. | municipi piu popolosi sono il Vil e il
VI, ambedue collocati nel quadrante sud-est della capitale. Da soli assorbono, con 570 mila ab,
quasi il 20% della popolazione complessiva.

I meno popolati sono il XlIlIl e I'VIIl municipio che, insieme, assorbono poco piu del 9% della
popolazione complessiva (264mila ab.).

Figura 1-16 Suddivisione amministrativa in Municipi di Roma
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Figura 1-17 Distribuzione della popolazione nel comune di Roma e nella sua cintura metropolitana

In termini di densita tre municipi, il I, Il e V, sono caratterizzati da una densita che e di quattro
volte quella media dell’intera citta con il V municipio che raggiunge i 92ab/ha. Per contro il XV e il
IX, tra i municipi piu estesi che si sviluppano in gran parte in aree extra-GRA, si collocano su valori
di densita prossimi ai 10 ab/ha.

Interessante € la classifica dei municipi in base alle popolazioni caratteristiche delle tre fasce di
eta fondamentali: i bambini/ragazzi di eta fino ai 14 anni, gli adulti con eta compresa trai 15 e i 64
anni e, infine, gli anziani con eta superiore ai 64 anni (vedi tabella seguente)

Al 2017 i bambini/ragazzi rappresentano, nell’'intero comune, il 13,3% della popolazione del
comune, gli adulti il 64,6% e i pit anziani il 22,1% (in linea con i valori medi nazionali).

Tabella 1-3 Distribuzione territoriale della popolazione romana per fascia di eta

0-14 15-64 >64

| 10.4% 65.7% 23.9% 100.0%
Il 12.5% 62.7% 24.8% 100.0%
n 13.0% 63.1% 23.9% 100.0%
v 12.5% 64.4% 23.0% 100.0%
Vv 12.4% 65.7% 21.8% 100.0%
Vi 16.3% 67.9% 15.8% 100.0%
Vil 12.6% 63.9% 23.5% 100.0%
Vil 12.3% 62.0% 25.7% 100.0%
IX 14.3% 65.1% 20.6% 100.0%
X 14.8% 65.2% 20.0% 100.0%
Xi 13.5% 63.7% 22.8% 100.0%
Xl 12.6% 62.5% 24.9% 100.0%
X 13.0% 64.3% 22.7% 100.0%
XIv 13.9% 64.8% 21.3% 100.0%
XV 13.7% 65.9% 20.4% 100.0%

13.3% 64.6% 22.1%  100.0%
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In rosso sono indicati i municipi la cui popolazione di fascia supera i rispettivi valori medi
comunali, in verde quelli, invece, che si collocano al di sotto dei suddetti valori medi.

Come si puo osservare i due municipi centrali e i due municipi del quadrante nord-ovest, si
caratterizzano per un’incidenza piu alta della popolazione anziana, a cui si associa una pil
modesta rilevanza delle fasce piu giovani. Per contro i quattro municipi IX, X (quadrante sud) e
XIV, XV (nord), in ogni caso i territori piu periferici, mostrano una struttura demografica opposta:
piu giovani e meno anziani.
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Figura 1-18 Sistema territoriale di inquadramento della citta di Roma

1.2.3 Caratteristiche e dinamiche demografiche di Roma Capitale

Nel corso dell’ultimo ventennio le zone piu centrali della citta di Roma hanno subito una riduzione
di popolazione, che si e spostata gradualmente verso le periferie della citta e, in molti casi, anche
nei comuni dell’hinterland.

Nel complesso in quest’ultimo decennio (2009-2017) la popolazione dell’area metropolitana &
aumentata del 5% passando dai 4.15 ai 4.36 min di abitanti. La popolazione della citta di Roma,
invece, si € mantenuta sostanzialmente stabile nell’ultimo quinquennio (2013-2017) attestandosi
su una popolazione di circa 2.86/2.88 min di abitanti.
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Figura 1-19 Andamento storico della popolazione di Roma e della sua Citta Metropolitana(2009=100)

Dal punto di vista della dinamica demografica sono riconoscibili due macro-aree: la pilu interna
nella quale prevale la tendenza ad un alleggerimento demografico (I e Il municipio con una
riduzione di circa il 7.5% nel periodo 2010-2017), le fasce esterne, in particolare i municipi di
confine con la provincia, dove, prevale invece un sostanzioso incremento della popolazione.
Contestualmente si registra, oggi, in termini assoluti, una maggiore incidenza delle fasce d’eta
medio-alta, ovvero un invecchiamento della popolazione residente, che si traduce in una diversa
attitudine allo spostamento (Tabella 1-4).

Dai dati di fonte anagrafica si osserva un incremento della popolazione anziana del 3.5% e una
sostanziale tenuta della popolazione dei bambini e dei ragazzi. Da notare la riduzione, in termini
assoluti, della popolazione anziana nei due municipi centrali (I e 1I), ma solo per un effetto di
trascinamento legato alla riduzione generalizzata della popolazione in questi due municipi (il |
municipio € contraddistinto da una riduzione dell’11.5%).
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Tabella 1-4 Variazione relativa della popolazione residente per municipio e fascia di eta (2010 su 2017)

Fascia di eta

0-14 15-64 >64 Totale

[ o -2.42% 3 -1333% I -10.68% < -11.57%
I o ar7% 4 a7 I ss1% i -4.28%
m & &57% = -L4%% = 45% o 1.00%
v o -3.34% 4 -so0% 4 1129% = -1.05%
v o 108% o 1.07% o -1.06% = 0.60%
Vi 4+  750% = 3.01% 4+  160% r 5.82%
VI o  -058% = -214% o 193% o -0.99%
Vil o -178% 4 53% o a7% o -3.31%
X o -018% o 1.59% 4  1329% = 3.88%
X o -2.41% o 017% 4+ 1247% o 2.45%
X1 o 267% = 0.8% = 5.00% o> 2.18%
W o -os% = -1.99% o a02% = -1.35%
al o -au% 3 -2ss% o -0.46% o -3.03%
XwW o 4% = 3.39% o 489% cr 3.86%
W o 0% o 1.31% o 56% = 1.96%
Totale - 089% ) -1.74% ) 352% ) 0.07%

L'incremento di popolazione anziana & concentrato in quattro municipi con valori tutti superiori al
10% e valore di punta del 16% nel VI municipio. Incrementi significativi si registrano anche nella
zona sud di Roma nel IX e X municipio.

In termini relativi, invece, ovvero facendo riferimento alla differenza 2017-2010 delle incidenze
delle popolazioni del municipio di una certa fascia di eta rispetto ai totali di popolazione del
municipio, la situazione cambia (si elimina I'effetto di trascinamento legato alla variazione
assoluta della popolazione).

Tredici municipi su 15 vedono aumentare nel tempo l'incidenza della popolazione anziana. Il X
municipio passa da una incidenza del 17.8% del 2010 (quasi 18 persone su 100 hanno popolazione
superiore ai 64 anni) ai 20.0% del 2017, il IX municipio dal 18.4% al 20.6%.

Anche l'incidenza della popolazione piu giovane aumenta (in 13 municipi su 15) ma in misura
molto piu limitata, dell’ordine di qualche decimo percentuale. Le riduzioni delle incidenze di
popolazione rispetto ai totali di municipio riguardano la fascia di eta adulta. Solo un municipio, il V
e in controtendenza. Due municipi, il IV e il VI, sono interessati da riduzioni non inferiori al 2%,
altri cinque municipi, il I, I, VI, IX, X, sono interessati da riduzioni delle incidenze comprese tra
'l eil 2%.
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1.2.4 Imprese e dinamiche occupazionali

I sistemi locali del lavoro nel territorio della CMRC

| sistemi locali del lavoro sono individuati dall’lstat e I'annualita di riferimento & il censimento
2011. Possono essere definiti come dei veri e propri mercati del lavoro locali i cui confini
geografici sono determinati dalla presenza di un elevato tasso di autocontenimento e
pendolarismo intercomunale di lavoratori. | Comuni ricadenti nella Citta metropolitana di Roma
sono compresi in sette sistemi locali del lavoro di cui uno & di tipo interregionale (Avezzano). |
sistemi locali del lavoro rappresentati in questa cartografia sono quelli ridefiniti dall’Istat nel 2011
in occasione dell’ultimo censimento della popolazione.
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SISTEMA LOCALE | n. Comuni ) ) Superficie Residente
) Comuni Afferenti ) ) )
DEL LAVORO afferenti in ettari 1 gennaio
2016

Affile, Agosta, Anguillara Sabazia, Anticoli Corrado, Arcinazzo Romano, Bellegra, Bracciano,
Campagnano di Roma, Canale Monterano, Canterano, Capena, Capranica Prenestina,
Casape, Castel Madama, Castelnuovo di Porto, Castel San Pietro Romano, Cave, Cerreto
Laziale, Cervara di Roma, Cerveteri, Ciciliano, Cineto Romano, Civitella San Paolo, Colonna,
Fiano Romano, Filacciano, Formello, Frascati, Gallicano nel Lazio, Genazzano, Gerano,
Grottaferrata, Guidonia Montecelio, Jenne, Labico, Licenza, Magliano Romano, Mandela,
Manziana, Marano Equo, Marcellina, Marino, Mazzano Romano, Mentana , Monte Compatri,
Monteflavio, Montelibretti, Monte Porzio Catone, Monterotondo, Montoric Romano,
Moricone, Morlupo, Nazzano, Nerola, Olevano Romano, Palestrina, Palombara Sabina,
Percile, Pisoniano, Poli, Riano, Rignano Flaminio, Rocca Canterano, Rocca di Cave, Rocca di
Papa, Roccagiovine, Rocca Priora, Rocca Santo Stefano, Roiate, ROMA, Roviano, Sacrofano,
Sambuci, San Gregorio da Sassola, San Polo dei Cavalieri, Sant'‘Angelo Romano, San Vito
Romano, Saracinesco, Subiaco, Tivoli, Trevignano Romano, Vicovaro, Zagarolo, Ladispoli,
Ciampino, San Cesareo, Fiumicino, Fonte Nuova
Arsoli, Camerata Nuova, Riofreddo, Vallinfreda, Vivaro Romano 9.434 3.279
Sant'Oreste 4.389 3.687
Allumiere, Civitavecchia, Santa Marinella, Tolfa 38.309 80.961
Artena, Carpineto Romano, Colleferro, Gavignano, Gorga, Montelanico, Segni, Vallepietra,
Valmontone
Albano Laziale, Anzio, Ariccia, Castel Gandolfo, Genzano di Roma, Lanuvio, Nemi, Nettuno,
Pomezia, Velletri, Lariano, Ardea
RIETI 2 Ponzano Romano, Torrita Tiberina 3.030 2.244

ROMA 88

387.226 3.787.824

AVEZZANO
CIVITA CASTELLANA
CIVITAVECCHIA

w0 |||

FROSINONE 39.916 70.553

POMEZIA 12 54.028 391.926

Figura 1-21 PTPG: Sistemi locali del lavoro e comuni afferenti della Citta Metropolitana di Roma Capitale
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Imprese e dinamiche occupazionali a Roma Capitale

L'analisi relativa al sistema produttivo del territorio di Roma Capitale, ottenuta dall’elaborazione
dei dati di fonte InfoCamere al 31 dicembre 2017, offre una sintesi dei principali risultati che
caratterizzano il sistema delle imprese ed i cambiamenti intervenuti negli ultimi anni, con
particolare attenzione al confronto territoriale tra i diversi Municipi.!

Nell’analisi I'unita di rilevazione e l'unita locale. L'unita locale, per definizione, € il luogo fisico nel
quale un’impresa esercita una o piu attivita economiche. L’analisi per unita locali, e non per
impresa, & particolarmente adatta per studiare le caratteristiche delle economie locali perché
permette di focalizzare I'attenzione sugli insediamenti produttivi effettivamente presenti sul
territorio, ovvero sui luoghi in cui sono presenti le strutture deputate alla produzione di beni e alla
fornitura di servizi.

| risultati rilevano le unita locali presenti sul territorio romano, anche se facenti capo a imprese
con sede in altri comuni. Analogamente sono escluse le unita locali di imprese con sede a Roma
Capitale ma delocalizzate in altri territori.

Al 31 dicembre 2017, le unita locali che risultano registrate negli archivi del registro delle imprese
sono 440.564, con un incremento rispetto al 2016 del 2,0%, mentre le unita locali attive 4
risultano essere 294.619, 1,0% in piu rispetto all'anno precedente. | tassi di crescita registrati nel
2016 rispetto al 2015 sono risultati superiori con un incremento del 2,6% per le unita locali
registrate e del 5,1% per quelle attive.

600.000 421.115 432.125 440.564

400.000 277.564 291.844 294.619
0

registrate attive

2015 m2016 2017

Figura 1-22 Stock di unita locali registrate e attive di imprese a Roma Capitale. Anni 2015-2017

Il Municipio | si colloca al primo posto per numero di unita locali registrate di imprese (82.664),
seguito dal Municipio Il (49.659 unita locali registrate), dal Municipio VII (44.322 unita locali
registrate) e poi dal Municipio V (29.393 unita locali registrate) (Figura 1-23).

1 Elaborazioni statistiche Dipartimento Trasformazione Digitale U.O. Statistica — Open Data IL SISTEMA LOCALE
DELLE IMPRESE A ROMA CAPITALE Lo stock, la dinamica e la struttura delle imprese nei Municipi di Roma Capitale
Anno 2017 Pubblicazione settembre 2018
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Figura 1-23 Stock di unita locali registrate di imprese per Municipio. Anno 2017

Dal confronto dello stock di unita locali registrate per 1.000 abitanti, emerge che nei Municipi | e Il
viene superato il valore dell’indicatore calcolato su tutto il territorio romano pari a 153 unita locali
ogni 1.000 abitanti. Infatti, nei Municipi | e Il si registrano, rispettivamente, 458 e 295 unita locali
registrate ogni 1.000 abitanti (Figura 1-24).
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Figura 1-24 Unita locali registrate di imprese per 1.000 abitanti per Municipio. Anno 2017

Dal confronto fra le quindici aree emerge che il Municipio | si colloca al primo posto per
consistenza di unita locali attive di imprese localizzate (49.189), seguito dal Municipio VII (30.077
unita locali attive), dal Municipio Il (28.162 unita locali attive) e dal Municipio V (22.398 unita
locali attive) (Figura 1-25).
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Figura 1-25 Stock di unita locali attive di imprese per Municipio. Anno 2017

Dal confronto dello stock di unita locali attive per 1.000 abitanti, risulta che nei Municipi | e Il
viene superato il valore dell’indicatore calcolato sull’intero territorio romano pari a 102 unita
locali ogni 1.000 abitanti. Infatti, nei Municipi | e Il si registrano, rispettivamente, 272 e 167 unita
locali attive ogni 1.000 abitanti.
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Figura 1-26 Unita locali attive di imprese per 1.000 abitanti per Municipio. Anno 2017

1.2.5 Localizzazione di servizi e dei poli di attrazione

Nel territorio di Roma Capitale, il settore di attivita economica in cui & concentrato il maggior
numero di unita locali attive di imprese risulta essere quello del commercio con 93.075 unita
locali attive (31,6%), seguito dal settore relativo alle costruzioni con 33.486 unita (11,4%) e da
quello relativo ai servizi di alloggio e di ristorazione con 28.364 unita (9,6%).
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Tabella 1-5 Unita locali attive di imprese per settore di attivita economica a Roma Capitale. Anno 2017

SR . UL attive di imprese
Settore di attivitad economica

Agricoltura silvicoltura e pesca 4.380 1,5%
Altre attivita di servizi 13.905 4,7%
Amministrazione pubblica e difesa assicurazione sociale obbligatoria 9 0,0%
Attivita artistiche sportive di intrattenimento e divertimento 5.017 1,7%
Attivita dei servizi di alloggio e di ristorazione 28.364 9,6%
Attivita finanziarie e assicurative 10.378 3,5%
Attivita immobiliari 14.049 4,8%
Attivitd manifatturiere 14.436 4,9%
Attivita professionali scientifiche e tecniche 16.629 5,6%
Commercio all'ingrosso e al dettaglio riparazione di autoveicoli e motocicli 93.075 31,6%
Costruzioni 33.486 11,4%
Estrazione di minerali da cave e miniere 126 0,0%
Fornitura di acqua reti fognarie attivitd di gestione dei rifiuti e risanamento 571 0,2%
Fornitura di energia elettrica gas vapore e aria condizionata 781 0,3%
Istruzione 2.532 0,9%
Noleggio agenzie di viaggio servizi di supporto alle imprese 22.431 7,6%
Organizzazioni ed organismi extraterritoriali 3 0,0%
Sanita e assistenza sociale 2.807 1,0%
Servizi di informazione e comunicazione 15.650 5,3%
Trasporto e magazzinaggio 12.702 4,3%
Non classificate secondo la codifica ATECO 2007 3.288 1,1%

Totale 294.619 100,0%

La sintesi in sotto-sezioni evidenzia con chiarezza la prevalente vocazione dell’area romana per il
terziario, in linea con il profilo strutturale di mercato di un grande comune. Le sotto-sezioni
predominanti, in termini di incidenza di unita locali attive di imprese, sono infatti quelle
denominate “altri servizi” con il 49,0% di unita (+2,5% rispetto al 2016 e +6,9% rispetto al 2015) e,
come si e visto, quella del commercio con una percentuale del 31,6% (+0,5% rispetto al 2016 e
+3,4% rispetto al 2015). Seguono, con I'11,4%, le costruzioni (-0,3% rispetto al 2016 e +2,8%
rispetto al 2015) e con il 5,4% I'industria in senso stretto (-0,1% rispetto al 2016 e +1,7% rispetto
al 2015). Nel sistema imprenditoriale romano si evidenzia, infine, una scarsa specializzazione
nell’agricoltura, silvicoltura e pesca, con I'1,5% di unita locali attive (-0,1% rispetto al 2016 e
+1,5% rispetto al 2015).

Dall’analisi della distribuzione territoriale delle unita locali attive di imprese per ciascuna sotto-
sezione di attivita economica emerge che I'area del Municipio I, fatta eccezione per le costruzioni
in cui prevale il Municipio VI, € prima per numero di unita locali attive di imprese.
Presumibilmente, cio e legato al fatto che nel Municipio |, che comprende i quartieri centrali della
citta, sono ubicati i principali uffici amministrativi e direzionali delle imprese. Emergono tuttavia
delle differenze tra i restanti Municipi a seconda della sotto-sezione considerata.

In “altri servizi”, al Municipio | (29.112 UL attive) seguono i territori dei Municipi Il (16.507 UL
attive) e VII (13.918 UL attive).
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Figura 1-27 Stock di unita locali attive nel settore “Altri servizi”, per municipio. Anno 2017
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Figura 1-28 Stock di unita locali attive nel settore “Commercio” per municipio. Anno 2017
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Figura 1-29 Stock di unita locali attive nel settore “Costruzioni” per municipio. Anno 2017
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Figura 1-30 Stock di unita locali attive nel settore “Industria in senso stretto” per municipio. Anno 2017
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Figura 1-31 Stock di unita locali attive nel settore “Agricoltura, silvicoltura e pesca” per municipio. Anno 2017
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1.3  Offerta di reti e servizi di trasporto
1.3.1 Rete pedonale

Negli ultimi anni sono molto cresciute la domanda di spazi dedicati alla pedonalita e la sensibilita
rispetto alle esigenze della componente pedonale e delle utenze piu deboli in generale. Tecnici e
amministratori stanno dimostrando una maggiore attenzione alla sicurezza stradale di pedoni,
ciclisti, anziani, bambini e, soprattutto, alla “vivibilita” e alla qualita di alcuni ambiti.

Si sta iniziando a percepire I'importanza che hanno gli ambiti locali nell’economia della Citta e a
concepire spazi, sempre pil ampi, specificamente dedicati ai pedoni; a realizzare nuove piazze e
aree che favoriscano la socializzazione e I'aggregazione; a eliminare ove possibile la commistione
tra veicoli motorizzati e attivita “locali”; a definire meglio gli spazi attraverso arredi urbani
caratteristici, anche per garantire piu alti standard di sicurezza stradale.

L’Amministrazione ha attuato negli ultimi anni una serie di misure a favore della pedonalita che
hanno riguardato sia il centro storico (come per piazza San Silvestro; riqualificazione del Tridente
Mediceo; pedonalizzazione di via dei Fori Imperiali; pedonalizzazione di largo Gaetana Agnesi) sia
le aree piu periferiche (come per piazza Anco Marzio e via dei Misenati, a Ostia Lido, o come per
alcune piazze/aree in corrispondenza delle nuove stazioni della Linea C della metropolitana).

Il vigente Piano Generale del Traffico Urbano individua, peraltro, le c.d. isole ambientali, definite
dal Codice della Strada come quelle porzioni di territorio racchiuse entro una maglia di viabilita
principale, costituite quindi esclusivamente da strade e ambiti locali, per i quali si intende
affermare la precedenza generalizzata ai pedoni, la sicurezza e la continuita dei percorsi pedonali
e ciclabili e, in generale, per i quali si vuole recuperare un piu alto livello di vivibilita e fruibilita da
parte dei residenti e per le attivita di carattere prevalentemente locale.

Il termine “ambientale” denota I'obiettivo di salvaguardia ambientale e di recupero della vivibilita
degli spazi urbani.

Il PGTU, oggi in corso di graduale attuazione, prevedeva dunque:

¢ la realizzazione di isole ambientali: ove le funzioni, le caratteristiche della rete stradale e
I'impianto urbanistico lo consentano;

¢ lintegrazione, lo sviluppo e I'ampliamento delle attuali aree pedonalizzate e dei percorsi
pedonali;

¢ la riqualificazione, la valorizzazione e la messa in sicurezza di aree e percorsi pedonali
attraverso interventi di arredo urbano che definiscano e caratterizzino in maniera chiara gli
spazi stradali riservati ai pedoni;

¢ la riorganizzazione dei marciapiedi e la realizzazione di spazi pedonali adeguatamente
dimensionati rispetto alle funzioni e ai flussi da servire (turistici o sistematici);

¢ |a messa in sicurezza e la creazione di continuita dei percorsi turistici e la valorizzazione degli
itinerari religiosi, di pellegrinaggio, paesaggistici e storico-monumentali anche nei loro aspetti
meno noti;
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¢ |a realizzazione di aree pedonali per la massima fruizione di particolari poli attrattivi (mercati,
scuole, musei) locali o di valenza urbana;

¢ la realizzazione di aree completamente pedonalizzate per fasce orarie, in relazione alle
funzioni presenti con controllo costante del rispetto delle regole, anche attraverso I'utilizzo di
strumenti ICT (telecamere) o interventi sperimentali;

¢ la riqualificazione e valorizzazione di aree e percorsi pedonali, anche attraverso la
ricollocazione di alcune attivita commerciali che oggi insistono sulla viabilita principale;

¢ il sistematico abbattimento delle barriere architettoniche, associato a qualsiasi intervento di
riorganizzazione di intersezioni, assi o ambiti stradali;

¢ o sviluppo di misure di incentivazione alla pedonalita dei bambini con il recupero di iniziative
quali il “Pedibus” per i percorsi casa-scuola.

Se pure gli interventi di parziale pedonalizzazione o di pedonalizzazione completa attuati negli
ultimi anni costituirebbero misure caratterizzanti le isole ambientali, solo le piu recenti nuove
aree pedonali (come ad esempio largo Gaetana Agnesi) si inseriscono, pero, in un contesto di piu
ampio respiro per I'attrezzaggio e la realizzazione completa di un’isola ambientale.

Ad oggi si calcolano circa 500.000 mq di aree pedonali istituite entro il territorio comunale,
composti sia da piazze isolate, sia da ambiti stradali o strade pedonali singole.

Piazze isolate 200.978
Vie isolate 46.630
Ponti 4.226
Trevi-Navona - BorgoPio 97.460
Tridente 19.272
Trastevere 18.341
Totali " 386.907
Piazza della Rambla (Via delle Cave di Pietralata) 2.000
via Condotti 500
via dell'Archetto 270
largo G. Agnesi e via Vittorino da Feltre 3.600
Totali 393.277

Figura 1-33 Aree pedonali a Roma

Il calcolo e stato effettuato tenendo conto di tutte le Delibere istitutive, fino alla piu recente che
ha riguardato, nel 2018, largo Gaetana Agnesi e via Vittorino da Feltre.
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Non vengono conteggiati quegli interventi che hanno previsto I'ampliamento delle sedi pedonali o
I'eliminazione degli spazi di sosta, ma che presentano un corsello di marcia e consentono ancora il
transito di veicoli motorizzati (come per esempio I'attuale via del Babuino o via della Frezza). Non
sono conteggiati neanche quegli ambiti per i quali si dispongono provvedimenti di

area pedonale

mmsenmnesns  limite zona a traffico
limitato diuma

Owmes  varco elettronico o
presidiato da vigili

pedonalizzazione temporanei o di chiusura al traffico motorizzato per soli eventi occasionali.

Figura 1-34 Rappresentazione aree pedonali del centro storico di Roma

Le piu evidenti criticita della rete dei percorsi pedonali e in generale delle aree riservate
principalmente alla componente pedonale possono essere riassunte nei punti seguenti:

e approccio ancora essenzialmente legato alla presenza dei veicoli motorizzati e aree
pedonali “residuali”. Tale approccio ha determinato situazioni di scarsa sicurezza laddove
e alta la commistione tra traffico veicolare e traffico pedonale

e scarsa continuita dei percorsi anche nell’ambito del centro storico e anche di quelli a
servizio degli ambiti storico-monumentali e turistici (es.: il percorso “storico” Navona-
Trevi-Pantheon), con conseguenti inaccettabili livelli di sicurezza stradale

e insufficiente “definizione” degli ambiti pedonali e arredi poco evidenti o poco funzionali

e sottodimensionamento di alcuni percorsi pedonali/marciapiedi in relazione alla domanda
pedonale e alla effettiva fruizione degli spazi

e intralcio alla piena fruibilita dei percorsi pedonali da parte di attivita commerciali non
autorizzate e veicoli in sosta vietata
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e scarsa tutela degli spazi riservati ai pedoni rispetto all’utilizzo improprio da parte di veicoli

non autorizzati; necessita di controllo attraverso telecamere e sistemi tecnologici in

generale, oltre che del presidio da parte della Polizia Locale

e mancanza di centri di aggregazione e di socializzazione sia nelle zone centrali sia in zone

periferiche

e scarsa “visione” da parte degli operatori commerciali, legati alle modalita di accesso

“tradizionali”, che non considerano i vantaggi, anche per il commercio, della realizzazione

di zone pedonali e, di fatto, di “centri commerciali naturali”

e mancato rispetto delle aree pedonali anche per le operazioni di carico/scarico delle merci,

effettuate anche fuori degli orari consentiti.

1.3.2 Rete Ciclabile

La rete ciclabile attuale ha un’estesa di circa 230 km e comprende una serie di itinerari ciclabili

che si dispiegano lungo le direttrici stradali principali e, in alcuni casi, all'interno di aree verdi.

Dalla lettura della successiva figura & possibile identificare gli itinerari principali:

1.

Dorsale Tevere: si tratta della pista realizzata in riva destra, su argini e banchine del
Fiume Tevere. La pista assume valenza di penetrazione (radiale) nel tratto
compreso tra Labaro e via del Foro Italico e nel tratto compreso tra Mezzocamino e
Ponte dell’Industria mentre assume valenza di tangenziale nel tratto compreso tra
via del Foro Italico e Ponte dell’Industria;

Dorsale nord-occidentale di Monte Ciocci: & una pista realizzata a seguito dei lavori
di ammodernamento della FL3 (raddoppio ed elettrificazione) e che recupera, in
parte, la vecchia sede ferroviaria. E’ la dorsale di penetrazione compresa tra la zona
di Santa Maria della Pieta (Monte Mario) e la zona di valle Aurelia e che serve
I'intero quadrante nord-ovest della citta. E’ in programma il prolungamento verso
nord (fino a Giustiniana) e la messa a rete in senso trasversale con alcune piste
ciclabili locali;

Dorsale Radiale Colombo: € la pista di penetrazione radiale, estesa dal quartiere
EUR (Via delle tre Fontane) al Tevere (Isola Tiberina);

Dorsale Aniene: € una pista di natura tangenziale realizzata lungo il fiume Aniene
tra Ponte Tazio e I'Auditorium di Roma con connessione alla dorsale Tevere
attraverso Ponte Milvio;

Dorsale Togliatti: anche questa € una pista di natura tangenziale realizzata lungo
V.le Palmiro Togliatti tra Via Filomusi Guelfi e Ponte Mammolo;
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Oltre alle suddette radiali, esistono altri numerosi frammenti di piste ciclabili, alcuni di livello
principale altri di livello locale che richiedono perdo un’attenta ricucitura con il sistema
complessivo. Si tratta della rete ciclabile del Torrino e delle reti verdi che si sviluppano nei parchi
cittadini, in particolare Villa ADA e Villa Doria Pamphili.

Legenda
Ciclabili esistenti

TP e

e

e b

Figura 1-35 Mappa della rete ciclabile attuale
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E interessante, poi, analizzare sulla base dei dati disponibili, le dotazioni territoriali dei municipi.

Estesa rete municipi Dotazione municipi
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Municipio Municipio

Figura 1-36 Estesa della rete ciclabile e dotazione dei municipi (fonte: RSM 2017)

Come si puo osservare nel pannello di sinistra della figura, il X e il IX municipio, ovvero i due
municipi situati nel quadrante sud-sud-ovest della citta, contano su una rete ciclabile di circa 80
km pari al 35% dell’estesa complessiva. Tutti gli altri municipi seguono a distanza con valori
assoluti di dotazione al di sotto dei 20 km: il municipio con meno infrastrutture ¢ il XIll con appena
1.2 km. Rapportando |'estesa della rete alla popolazione si scopre che i municipi IX e X rimangono
in testa alla graduatoria (anche se a posizioni invertite) con dotazioni superiori ai 18 km/100mila
ab. (il IX supera i 20 km/100mila ab.). Altri tre municipi, nell’ordine I'VIILil XII e il II, si dispongono a
meta classifica con dotazioni comprese trai 10 e i 15 km/100mila ab. Chiudono la classifica cinque
municipi I’XI, il 11, il XIV, il V e il XIll con dotazioni inferiori ai 5 km/100mila ab.

Per quanto concerne le infrastrutture puntuali offerte agli utenti in bicicletta, in passato sono
state installate rastrelliere per biciclette in 31 nodi ferroviari e della rete metropolitana per un
totale di circa 370 stalli per il 13% in aree presidiate e coperte, il 9% in aree presidiate ed il 24% in
aree coperte. L’attrezzaggio dei nodi di scambio con portabiciclette effettuato di concerto ed
attraverso I’ascolto delle associazioni di categoria, ha evidenziato la necessita di realizzare
parcheggi per biciclette in aree coperte e presidiate, cosi da creare una forte deterrenza al furto.

Il Bike sharing € una buona idea per muoversi a

Tra le numerose azionl, messe In campo negll Roma ? (Fonte IPRmarketing)

anni passati, figura la sperimentazione della

No, non é

bicicletta pubblica (Bike-Sharing), un sistema in | unabuona

. . . - idea 16%
grado di garantire agli utenti in entrata nelle aree

.. . . Si, @ una
centrali cittadine e a quelli che effettuano buona idea

. i - S

spostamenti con origine e destinazione i 82%

opinione
all'interno delle aree centrali, elevata efficacia ed 2% /

efficienza nel raggiungimento della propria
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destinazione finale.

La sperimentazione fu svolta nella ZTL del centro storico e furono realizzate 19 stazioni, 271
colonnine e 185 biciclette a pedalata tradizionale.

La sperimentazione registro un buon livello di successo. Il gradimento dell’'utenza fu espresso
dall’82% degli intervistati
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Figura 1-37 Rete di test “Bike Friendly”

Partendo dall’esempio di altre realta europee e su istanza delle associazioni di ciclisti, un’altra
sperimentazione messa in campo in passato, € stata quella del trasporto di biciclette a bordo dei
mezzi pubblici.

Il buon successo raggiunto dalla sperimentazione condotta sulla linea 791 festiva, sulle linee Ae B
della metropolitana e sulla ferrovia Roma — Lido ha indotto I’Amministrazione ad estendere il
servizio di trasporto a bordo creando una rete di linee del TP denominata “Bike Friendly”.

La rete “Bike Friendly” prevede la possibilita di trasportare le bicicletta sulla metropolitana nei
Giorni feriali (escluso sabato) da inizio servizio alle ore 7; dalle ore 10 alle 12 e dalle 20 al termine
del servizio e durante il Sabato, nei festivi e per I'intero mese di agosto: tutti i giorni, per tutta la
durata del servizio.
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Per la ferrovia Roma — Lido, il sistema di regole istaurato prevede che verso Ostia, nei giorni feriali

(escluso il sabato), il trasporto a bordo fosse consentito da inizio servizio alle ore 12.30 e dalle 20
a fine servizio; per i convogli diretti verso Porta San Paolo il trasporto a bordo fosse consentito da
inizio servizio alle ore 7, dalle ore 10.30 alle 13 e dalle 16 a fine servizio.

Il sabato, nei festivi e nel mese di agosto le bici sono state ammesse per tutta la durata del

Biciclette Tradizionali Biciclette Pieghevoli
Inizio servizio - 7.00
Metro 10.00 - 12.00
20.00 - fine servizio (esclusa linea C)
Verso Ostia
Inizio servizio - 12.30
20.00 - fine servizio
Roma Lido Verso Roma
FERIALI S .
inizio servizio - 7.00 R . 5
10.30 - 13.00 Tutti i giorni per ’intera durata
16.00 - fine servizio del servizio
B Inizio servizio - 7.00
us 10.00 - 12.00
20.00 - fine servizio
T Inizio servizio - 7.00
L ) 10.00 - 12.00
20.00 - fine servizio
SABATO Metro
FESTIVI Roma Lido Intera durata del servizio
AGOSTO Bus/Tram
(]) 83,118,412, 673, 715,772, 791, 911 e "festive" 120F ¢ 180F
(2) Jumbo Tram a pianale ribassato (modelli Romal e Roma2) In genere in esercizio su Linee: 2, 3, 8, 5, 14,
19.
Biciclette Tradizionali Trasporto gratuito per gli abbonati Metrebus
Biciclette Pieghevoli Trasporto gratuito per tutti gli utenti
servizio.

Per quanto riguarda la rete su gomma ( linee 83, 118, 412, 673, 715, 772, 791, 911, 120F, 180F e
tramviaria (vetture jumbo Fiat serie 9100-9200), il trasporto delle biciclette a bordo dei mezzi &
consentito nei giorni feriali da inizio servizio alle ore 7, dalle ore 10 alle 12 e dalle ore 20 al
termine del servizio; mentre nei festivi e nel mese di agosto: per I'intera durata del servizio.
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1.3.3 Il sistema delle ZTL

Le Zone a Traffico Limitato (ZTL) sono perimetrazioni di zone della citta di particolare pregio (o
caratterizzate dalla presenza di particolari funzioni) per le quali € attivo un sistema di regole che
limita/vieta I'accesso dei veicoli privati in determinati momenti della giornata. In alcuni casi, un
sistema di varchi elettronici dislocati lungo il perimetro della ZTL consente di effettuare il
controllo degli accessi e eventualmente di sanzionare i veicoli non autorizzati.

Nell’applicazione del controllo automatico degli accessi alla ZTL, Roma ha svolto fin dal 1998 un
ruolo pioneristico attuando prototipi, realizzando procedure, implementando processi tecnologici
a supporto dei servizi. L'obiettivo principale iniziale & stato quello di proteggere I'area della citta
piu ricca di risorse architettoniche e storiche con la riduzione del traffico privato, migliorando di
conseguenza la sostenibilita della mobilita al centro di Roma e riducendo gli impatti negativi
sull’'ambiente; al contempo & stata condotta la riqualificazione e la valorizzazione degli spazi
urbani, integrando le ZTL con le aree semipedonali o a mobilita ridotta, preservando il patrimonio
culturale del centro storico pil importante del mondo.

A tutto questo va aggiunto il miglioramento e I'ottimizzazione delle risorse umane
(principalmente della Polizia Municipale), impiegate al controllo degli accessi alla ZTL sia dal punto
di vista della qualita del lavoro che della quantita di uomini necessari per la gestione del processo
di enforcement (processo di sanzionamento nell’ambito del sistema di controllo automatico).

Lo sforzo prodotto, I'esperienza acquisita nella progettazione dell'intero sistema e i risultati
ottenuti, hanno permesso alla citta di Roma di passare da “citta pilota” ad un vero e proprio
punto di riferimento nazionale e internazionale.

In particolare, si sono sviluppati processi di controllo ad hoc su differenti segmenti di mobilita, in
modo flessibile, differenziando le azioni di controllo e sanzionamento nel tempo, nello spazio e a
seconda della tipologia di domanda di mobilita che andava ad attuarsi.

Da questo approccio sono nate le ZTL serali e notturne, il processo di controllo sul segmento
merci, sul segmento dei veicoli degli addetti ai servizi di manutenzione della rete, ecc. Le regole
attuali non prevedono alcuna limitazione per i veicoli a due ruote (si evidenzia che tale regola si &
poi estesa de facto ai quadricicli). Allo stato attuale il controllo, pur su cosi differenti tipologie di
domanda, & sempre di tipo on/off in cui il titolo autorizzativo & rappresentato da un permesso e il
controllo (feedback del processo) & attuato da un processo di ANPR (Automatic Number Plate
Recognition) e successivo collegamento con il processo sanzionatorio (enforcement) operato dalla
Polizia di Roma Capitale.

Nelle due figure sottostanti sono riportate le ZTL esistenti a Roma nelle due Zone PGTU piu
interne della citta di Roma ed il relativo posizionamento dei varchi d’accesso a ciascuna zona,
inclusa la zona AF1 — VAM che presentano una dotazione parziale del sistema varchi elettronici.
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Tutte le principali

¥ Legenda

Zone a Traffico Limitato

ZTLVAM

ZTL Bus-1
ZTL Merci
E ZTL Centro Diumna

ZTL Trastevere Diurna

. m ZTL Centro Nottuma

E ZTL Testaccio

ZTL San Lorenzo

u:l ZTL Villaborghese

Zone a Traffico Limitato di
Roma interne all’Anello
Ferroviario (quindi non
comprendono I'Anello
Ferroviario stesso, la Fascia
Verde e la ZTL Bus 2 che
coincide con il GRA)

Legenda

[ zman

Access| ZTL-AF1
@  Consegnaletica (53}

@  Con controlio eletironica (21)

Figura 1-38 Localizzazione delle aree sottoposte a ZTL e sistemi di controllo tramite varchi elettronici
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Il sistema di controllo automatico degli accessi e stato realizzato per le ZTL del Centro Storico
(diurna e notturna) con la prevista estensione all’area del rione Monti compresa tra via degli
Annibaldi e via Cavour, Trastevere (diurna e notturna), San Lorenzo (notturna) e Testaccio (diurna
e notturna) nonché per parte dell’area AF1 o VAM.

Uso delle ZTL

All'interno delle ZTL sopra descritte si ha la seguente situazione in termini di popolazione ed
addetti con la densita riportata in Tabella 1-6 per la ZTL AF1 o VAM e per le ZTL Centro Storico e
Trastevere. Nell’analisi dell’use delle ZTL ci si riferira nel seguito in particolare alle aree del Centro
Storico e Trastevere, vista la notevole mole di dati accumulata dall’avvio dei sistemi varchi
elettronici sin dai primi anni 2000.

Focus ad hoc sulla ZTL VAM e dedicato nel capitolo 3, vista la recente istituzione e le politiche la
cui applicazione & prevista nello scenario di riferimento.

Tabella 1-6 Suddivisioni territoriali insediative ZTL VAM

Area Pobolazi Densita Addetti
n (kma) n opo azwnen (Ab /kmq)ﬂ etti n
VAM 23,0 218.004 9.474 270.157
Centro Storico + Trastevere 5,0 59.306 11.825 94.076
Totale Comune 1287,0 2.868.347 2.229 1.209.660

Attualmente, i permessi di accesso concessi ai residenti del Centro Storico sono circa 14.000. A
questi vanno aggiunti circa 1.800 permessi per le attivita terziarie ubicate nel Centro Storico.

Nel corso dell’anno 2017 sono stati circa 48 milioni gli accessi alle Zone a Traffico Limitato del
Centro Storico e di Trastevere. In particolare, ben 1'82% (pari a quasi 40 milioni) degli ingressi
totali si sono registrati in entrata alla ZTL Centro Storico e solo il rimanente 18% (circa 8 milioni)
alla ZTL Trastevere. In considerazione di cio la seguente analisi di dettaglio € stata effettuata
esclusivamente in riferimento all’area del Centro Storico riferito all’intero periodo giornaliero di
24 ore.

L'utilizzo della ZTL Centro Storico € dato dai passaggi registrati nell’orario di interdizione (ore
6:30-18:00) di ciascun giorno feriale. Il numero di autoveicoli che accedono mediamente al giorno
nella ZTL Centro Storico nel periodo d’interdizione (6:30-18:00) & attualmente pari a 53.645 nelle
giornate da lunedi a venerdi, mentre il numero medio di autoveicoli che accedono giornalmente
nella ZTL Centro Storico nel periodo d’interdizione (14:30-18:00) del sabato & attualmente pari a
12.546.

Nel mese di marzo 2018 si e effettuata specifica analisi che si e focalizzata su alcune giornate
feriali tipo, fra cui una (22/03/18) in cui vi era sciopero del TPL ed i varchi sono rimasti accessibili
nel periodo di interdizione (6:30-18:00). Tale sperimentazione ha analizzato i flussi anche dei
motoveicoli nonché le ore a ridosso della fascia d’interdizione e cioe il periodo 18:00-20:00.

Si & notata una importante porzione di non autorizzati tuttora presente, una notevole stabilita dei
flussi negli orari d’interdizione, a parte la giornata di sciopero TPL, ed un notevole incremento dei
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flussi nelle ore 18:00-20:00 con contemporaneo aumento di veicoli non autorizzati nel periodo

d’interdizione.
. 18%

= 7TL Trastevere = 7Tl Centro Storico

Figura 1-39 Ripartizione degli accessi alle Zone a Traffico Limitato — Anno 2017

Ingressi Giornalieri ZTL Centro Storico

.....

01/01/2017

Figura 1-40 Ingressi giornalieri alla ZTL Centro Storico — Anno 2017

Nelle Figura 1-41 e Figura 1-42 & rappresentata la localizzazione spaziale dei singoli varchi di
accesso alla ZTL Centro Storico con il relativo numero di accessi rilevato nel corso del 2017.
Dall’analisi delle figure emerge che circa il 61% degli accessi si concentra su soli 7 varchi, tra cui
spiccano quelli di Via del Teatro Marcello e Via Nazionale, in cui si sono rilevati piu di 5 milioni di
ingressi durante il 2017, pari rispettivamente al 14,2% e al 13,5% degli ingressi totali.

La mappa presente nella Figura 1-41 mostra i confini dell’area in questione e I'ubicazione dei
singoli varchi. Questi ultimi sono rappresentati attraverso una simbologia graduata rispetto agli
accessi totali rilevati nel corso dell’anno 2017.

La Figura 1-43, infine, mostra 'andamento medio degli accessi durante i giorni della settimana. Il
giorno in cui mediamente si rileva il maggior numero di accessi alla ZTL e il giovedi, in cui si
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registrano circa 120.000 ingressi, segue il venerdi, con circa 116.000 ingressi; come e logico
aspettarsi, i giorni in cui si rileva il minor numero di accessi sono il sabato e soprattutto la
domenica, con una diminuzione rispettivamente del 16% e del 25% rispetto agli accessi medi del
giovedi.

Tabella 1-7 Ingressi ai varchi ZTL 2017

Ingressi 2017
N° varco Localizzazione
V.A. %%
1 Ferdinando di Savoia 1.394.061 3,5%
2 Passeggiata di Ripelia 690061 1,7%
3 Via Tomacelli 2.260.322 57%
4 \ia di Ripeita 1.220.008 3,1%
5 Via Zanardell 3.189.810 8,1%
6 Via di Panico 328.610 0,8%
7 Corso Vittorio Emanuele |l 3.185.765 8,0%
a largo dei Forendini 161479 0,4%
10 \ia Giulia 604.35 1,5%
11 \ia Arenula 2157751 54%
12 \ia Teatro Marcello 5641700 14.2%
15 S. Maria Maggiore 1235513 3,1%
16 Via Urbana 986.550 2,5%
17 Via De Prefis 862.852 2,7%
18 Via Torino 2.157.369 5,4%
19 \ia Nazionale 5.341.199 135%
20 \ia XX Setiem bre 2.320.855 59%
21 \ia S._ Basilio 803.445 2,0%
22 Via Vitiorio Veneto 1.973.193 5,0%
23 Mia Crispi 2158476 54%
42 Via Cavour/ Via dei SerpeniiMa degli Annibaldi | 942,101 2,4%
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Ingressi_2017
s <500.000
®  500.000-1.000.000
@ 1.000.000-2.000.000

. 2.000.000-3.000.000

. > 3.000.000

Figura 1-41 Confini, varchi di accesso alla ZTL Centro e numero totale di ingressi nell’anno 2017

14,2%

m Via Teatro Marcello = Via Nazionale Via Zanardelli
= Corso Vittorio Emanuele Il = Via XX Settembre Via Tomacelli
= Via Crispi m Altri

Figura 1-42 Codifica, localizzazione e ingressi ai varchi. Anno 2017
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N° medio ingressi giornalieri

Figura 1-43 Accessi medi giornalieri alla ZTL Centro per giorno della settimana. Anno 2017
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1.3.4 Mobilita Condivisa, elettrica ed azioni Mobility Manager

Mobilita elettrica

Con la Deliberazione di Assemblea Capitolina 48/2018, Roma Capitale ha approvato il Piano
capitolino della mobilita elettrica. Esso definisce un fabbisogno di riferimento di impianti di
ricarica pubblica per l'intero territorio di Roma Capitale e disegna una cornice per uno sviluppo
orientato dell’offerta.

Il Piano Capitolino della Mobilita elettrica (di seguito PCME) & uno strumento programmatico
previsto dal “Piano nazionale Infrastrutturale per la Ricarica dei veicoli alimentati ad energia
Elettrica” (PNIRE) il quale contiene le linee di indirizzo coerenti con il D.L. 22 giugno 2012, n. 83
convertito nella Legge 7 agosto 2012 n.134 ed il quadro strategico per lo sviluppo del sistema di
ricarica elettrica ad uso pubblico.

Il PCME disciplina il settore della mobilita elettrica e contiene il Regolamento per I'installazione e
la gestione degli impianti adibiti alla ricarica di veicoli elettrici negli spazi di pubblico accesso nel
territorio di Roma Capitale. Esso € redatto in coerenza con il Nuovo Piano Generale del Traffico
Urbano (PGTU) approvato con deliberazione dell’Assemblea Capitolina n. 21 del 16 aprile 2015.

Il Piano non pone limiti stringenti alle richieste complessive di installazioni, pur tracciando nel
regolamento un percorso approvativo che norma una puntuale attivita di verifica di fattibilita
tecnica. Il regolamento formula inoltre gli indirizzi per la realizzazione degli stalli in termini di
segnaletica, tecnologici e di modalita di utilizzo.

Il modello di offerta di servizi di ricarica pubblica proposto per Roma, con una lettura strategica
estesa al territorio della Citta Metropolitana, & basato su:

e Un adeguato numero di punti di ricarica ad alta potenza (50 kW) lungo i principali assi di
accesso alla citta

e Una distribuzione dei punti di media potenza e alta potenza in ragione diretta alle
destinazioni al sistema citta

Il piano traccia strategie finalizzate alla diffusione dei sistemi di ricarica in distributori di
carburante, parcheggi in struttura e garage.

Il fabbisogno stimato di colonnine di ricarica nel territorio di Roma Capitale & pari a circa 700
impianti per I'orizzonte temporale 2020. Il target e stimato sulla base delle previsioni di parco
circolante di veicoli elettrici e considerando un fabbisogno di punti di ricarica al 2020 pari al 10%
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dei veicoli circolanti.
2016 2017 2018 2019 2020
. Roma 446 535 1.203 1.872 2.540
v.e. venduti — -
Citta Metropolitana 557 668 2.046 3.423 4.800
. . |Roma 127.000 127.000 | 127.000 | 127.000 | 127.000
vendite totali — -
Citta Metropolitana 240.000 240.000 | 240.000 | 240.000 | 240.000
. Roma 1.825 2.360 3.564 5.435 7.975
Parco circolante —— -
Citta Metropolitana 2.196 2.864 4,910 8.333 13.133
% v.e. su totale |Roma 0,35% 0,42% 0,95% 1,47% 2,00%
venduto Citta Metropolitana 0,23% 0,28% 0,85% 1,43% 2,00%

[ Jpatiac

Figura 1-44 Le stime di veicoli elettrici circolanti al 2020

Il piano identifica il fabbisogno di punti di ricarica per singola zona PGTU in termini complessivi.
Scende poi di scala per individuare puntualmente le porzioni territoriali in cui Roma Capitale
ritiene strategico che si installino impianti di ricarica su suolo pubblico. Tali porzioni territoriali
sono definite “ambiti” e se ne individuano complessivamente n. 322.

La distribuzione puntuale degli ambiti di piano (intesi come micro aree in cui si ritiene efficace
localizzare gli impianti in ogni zona di PGTU) viene effettuata in modo da coprire l'intera area
urbanizzata della fascia costituita da zone che hanno un carico di addetti superiore ai 100
addetti/ha. Per questa fase dello studio si & considerato come raggio del singolo ambito il valore
di 300 m. considerata una distanza pedonale accettabile (assimilata alla distanza tra le fermate del
TPL).

In pratica per ciascuna delle 6 zone PGTU l'intera area urbanizzata con densita di addetti > 100
addetti/ha viene coperta con cerchi di raggio 300 m (definiti quindi ambiti di piano).

Indicatori piano 2020
Densita Densita
Sup. [ Sup.area Pop. popolazione Addetti addetti
. Totale urban. 2016 (addetti/
Fascia PGTU (kmq) | (Kmaq) (ab) (ab/kmq sup.  [Colonnine| Ambiti
urbanizz.) i
urbaniz.)
1 2 3 4 =(3/2) 5 6= (5/2) 7 8
Mura Aureliane 1 14,3 7 107.247 15.321 198.309 28330 112 50
Anello ferroviario |2 33,7 15 346.215 23.081 259.928 17329 147 76
Fascia Verde 3 109,4 40 823.882 20.597 267.285 6682 151 79
GRA 4 186,8 78 805.892 10.332 287.950 3692 163 68
Confine comunale | 5 850,7 121 634.446 5.243 188.369 1557 107 34
Ostia e Acilia 6 88,8 29 273.879 9.444 36.223 1249 20 15
TOTALE 1283,7 290| 2.991.561 10.316 | 1.238.064 4269 700 322

Figura 1-45 Indicatori di Piano Capitolino Mobilita Elettrica
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Di seguito un esempio di rappresentazione degli ambiti per la zona 1 di PGTU.

Legenda
Key map
ZONA 1 PGTU - MURA AUREALIANE

] 1
i limite Zona Pgtu
| —

O Ambito di Piano

Figura 1-46 Esempio di ambiti di piano — zona 1 di PGTU

Il Regolamento norma la fase concessoria e quindi:

e Soggetti titolati ad avanzare istanza

e Documentazione tecnica ed Iter autorizzativo a corredo dell’autorizzazione

e Procedura autorizzativa

e Durata delle concessioni e garanzie

e Caratteristiche tecniche degli impianti

e Segnaletica degli stalli

e Vincoli di gestione, di informazione e di integrazione con la piattaforma unica nazionale

e Esonero da oneri concessori

e Norme transitorie per i gestori delle postazioni di ricarica attivate prima dell’entrata in
vigore del Regolamento
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L’art. 17 del Dlgs. 257/2016% introduce nel codice della strada una nuova fattispecie che integra le
previsioni relative ai divieti di sosta disciplinati dal codice della strada.

La nuova indicazione normativa, in considerazione della sempre pil ampia diffusione di veicoli ad
alimentazione elettrica, consente quindi, finalmente, di ricondurre ad una specifica disciplina
contenuta nel codice della strada nel quadro delle facolta concesse al Comune dall’articolo 7
comma 1 lettera a) del codice della strada.

Resta tuttavia ancora insoluto, proprio sul piano normativo, il problema della segnaletica da
adottare per le postazioni di ricarica. Sul tema specifico della segnaletica orizzontale di
delimitazione degli stalli prospicenti impianti di ricarica elettrica su strada, I’attuale formulazione
del Codice della Strada non consente deroghe alla colorazione bianca.

In attesa di specifiche indicazioni Ministeriali, il Piano di cui alla Del. A.C. 48/2018 definisce una
colorazione all'interno del perimetro bianco con un pittogramma al centro unitamente ad
elementi caratterizzanti. L'obiettivo & quello di richiamare I'attenzione del conducente verso la
tipicita dell’'uso, pur se il carattere regolatorio ¢ affidato alla segnaletica verticale. Operando in tal
senso si riduce il rischio di occupazione abusiva degli spazi di ricarica da parte degli utenti non
attenti.

Il PCME ha posto le basi per lo sviluppo dell’offerta infrastrutturale per la mobilita elettrica. Prima
dell’entrata in vigore dello strumento regolatorio erano attive n. 120 colonnine di ricarica nel
territorio di Roma Capitale. Si & ora avviato un virtuoso processo che lascia prevedere il
raggiungimento del target di piano.

2 “Disciplina di attuazione della direttiva 2014/94/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 22 ottobre 2014, sulla
realizzazione di una infrastruttura per i combustibili alternativi”

3 Nel quadro delle “norme di comportamento” di cui al titolo V del codice della strada ed elencate al comma 1 dell'art. 158
dello stesso codice
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RAL 6033

Figura 1-47 Segnaletica identificativa degli stalli dei parcheggi riservati ai veicoli elettrici in ricarica

Infine, in coerenza con I'art. 19 del Regolamento, sono stati attivati i lavori del tavolo tecnico di
monitoraggio, con funzioni consultive e propositive, al fine di acquisire elementi strategici per il
successivo atto di aggiornamento del piano.

La mobilita in sharing

Car-pooling (ride sharing)

Roma Capitale nel tempo ha sostenuto la diffusione di soluzioni urbane per il ride sharing. E’ stata
realizzata gia nel 2011 una integrazione di muovi.roma.it per favorire la formazioni di equipaggi
per le aziende ed enti con mobility manager. Il progetto & stato sviluppato con un gruppo di
lavoro formato da tecnici di RSM e mobility manager selezionati. Nel tempo la soluzione é stata
aperta sperimentalmente e temporaneamente a tutti i cittadini, senza pero riscontrare un
apprezzabile successo.

Ad oggi sono diffuse numerose soluzioni, sviluppate da operatori privati, dedicate a categorie di
utenti (studenti, dipendenti di aziende, genitori di alunni di scuole primarie, etc.).

Roma Capitale sta per avviare il test di una applicazione per lo specifico contesto del Campidoglio.
Con essa i dipendenti saranno monitorati nel processo di condivisione e potranno prenotare lo
stallo riservato al ride sharing.
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Per un efficace sviluppo del ride sharing € opportuno un supporto normativo che consenta alle
amministrazioni di poter riservare alcuni stalli su suolo pubblico a coloro che usano piattaforme
aggregative in grado di poter certificare I'avvenuto spostamento in forma condivisa.

Car-sharing

Il car-sharing € una modalita di trasporto nella quale I'utilizzo di una autovettura, messa a
disposizione da un’azienda pubblica o privata, € condiviso, in tempi diversi, tra i diversi utenti che
si registrano al servizio. Si parla infatti di auto condivisa e gli utenti, una volta registrati, possono
prenotare |'autovettura tramite internet o specifica App scaricata sul proprio cellulare.

La diffusione del servizio consente di ridurre la quantita totale di auto in circolazione, e per
I'utente vi e il vantaggio economico di non pagare i costi fissi, quali il bollo I'assicurazione,
carburante e manutenzione del veicolo.

A Roma inoltre I'uso del car sharing consente di accedere gratuitamente alla ZTL (ad eccezione
della ZTL Al Tridente), di circolare durante le giornate di blocco del traffico, di circolare sulle
corsie preferenziali (solo se consentite ai taxi) e di parcheggiare gratuitamente sia sulle strisce blu,
sia in tutti i parcheggi di scambio con le metropolitane.

A Roma il Car Sharing & effettuato da quattro operatori, uno pubblico (il servizio & gestito
dall’Agenzia Roma Sevizi per la Mobilita - RSM) e tre privati. Diversi sono i modelli di esercizio del
soggetto pubblico e dei tre soggetti privati. Nel primo caso, I'operatore pubblico segue un
modello cosiddetto a postazione fissa: il cliente & tenuto a riconsegnare I'auto nella stessa
postazione da cui & partito o, in alternativa, se ha prenotato un servizio di tipo One Way, nella
postazione che ha scelto al momento della prenotazione del servizio. Nel secondo caso i tre
operatori privati seguono un modello a flusso libero: I'utente accede al servizio tramite APP,
prenota I'autovettura piu vicina a lui, effettua il viaggio e lascia regolarmente I'autovettura in
strada (negli spazi destinati alla sosta) in prossimita del suo luogo di destinazione finale.

Il servizio di Car sharing gestito da RSM conta 151 postazioni fisse distribuite in 13 Municipi, una
flotta di 190 vetture e vanta circa 3mila iscritti. La domanda raggiunge le 2mila prenotazioni al
mese, con un tasso medio di utilizzo mensile per autovettura di circa 10.5. Ciascun iscritto prenota
mediamente il servizio 1.5 volte al mese.

Nella successiva Figura 1-48 sono riportate le dotazioni dei 13 municipi in cui e attivo il servizio, in
termini di postazioni disponibili per 100mila abitanti. Come é lecito attendersi i due municipi
centrali, il 1 e il Il guidano la classifica con dotazioni superiori alle 20 postazioni per 100mila
abitanti. Gli altri municipi seguono a distanza, il municipio terzo in graduatoria I'VIll, ha una
dotazione di quasi 7 postazioni per 100mila ab. Ben 9 municipi si collocano al di sotto della
dotazione media della citta pari a 5.3 postazioni/100mila.
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Figura 1-48 Dotazione di posteggi dei 13 municipi in cui & attivo il servizio di car sharing gestito dal comune

| tre operatori privati, invece, contano su una flotta di circa 1940 vetture, vantano circa 25mila
clienti assidui. Si contano circa 5000 utilizzi giornalieri (corrispondenti a circa 100mila richieste
mensili). Ciascuna vettura viene quindi utilizzata mediamente 50 volte al mese.

Si vuole evidenziare che uno dei tre operatori privati gestisce un servizio di Car Sharing basato
sull’utilizzo di sole auto elettriche con un’area di copertura del servizio limitata.

Van sharing

Il Van Sharing & un servizio integrato ai sistemi car sharing ed attualmente fornito dall’operatore
pubblico, con furgoni Doblo dislocati su diverse postazioni, ed un furgone Nissan elettrico e-
NV200, e da uno degli operatori a flusso libero, mediante furgoni Doblo disponibili nell’area
servita. La prenotazione e 'uso avvengono con le stesse identiche modalita delle vetture in Car
Sharing messe a disposizione dai due operatori.

Scooter sharing

Lo scooter-sharing mutua la modalita di funzionamento dal modello di car-sharing a flusso libero,
consentendo la condivisione di uno scooter, messo a disposizione da un’azienda pubblica o
privata, in tempi diversi, tra i diversi utenti che si registrano al servizio. Gli utenti, una volta
registrati, possono prenotare lo scooter tramite internet o specifica App scaricata sul proprio
cellulare.

Anche in questo caso la diffusione del servizio consente di ridurre la quantita totale di auto in
circolazione, e per l'utente vi & il vantaggio economico di non pagare i costi fissi, quali il bollo
I’assicurazione, carburante e manutenzione del veicolo.

Gli scooter del servizio godono delle stesse condizioni dei mezzi ordinari, accedendo
gratuitamente alla ZTL, compresa la ZTL Al Tridente, di circolare durante le giornate di blocco del
traffico e di parcheggiare gratuitamente sulle strisce blu.
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A Roma lo Scooter Sharing & effettuato da due operatori, entrambi con il modello a flusso libero:
I'utente accede al servizio tramite APP, prenota lo scooter piu vicino a lui, effettua il viaggio e
lascia regolarmente il mezzo in strada (negli spazi destinati alla sosta) in prossimita del suo luogo
di destinazione finale. Uno dei due operatori eff