
 

 

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

Piano Urbano del Traffico del Comune di 

Campagnano di Roma nella Provincia di Roma 



 

 2

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

Committente: 

Comune di Campagnano di Roma, 

Piazza Cesare Leonelli n.15 

00063 Campagnano di Roma 

 

 

 

 

 

Fase II - Il Piano 

Relazione 
 

 

 

 

 

 

 

 

Commessa: PIT481 

Roma, aprile 2019 

 



 

 3

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

Premessa 

L’Amministrazione di Campagnano di Roma ha affidato alla scrivente società la redazione 

del Piano Urbano del Traffico (PUT) con determinazione del Responsabile del Settore VII n. 

1589 in data 07.12.2017. 

I contenuti fondamentali del PUT riprendono le indicazioni del Nuovo Codice della Strada 

(D.L. 30/04/1992, n. 285 e s.m.i.) e delle Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei 

Piani Urbani del Traffico elaborate dal Ministero dei LL.PP. e pubblicate sul supplemento ord. 

G.U. n. 146 del 24/0671995, serie generale. 

In particolare, i contenuti inderogabili del Piano Urbano del Traffico riguardano i seguenti 

interventi: 

• Migliorie generali per la mobilità pedonale. 

• Migliorie generali per la mobilità dei mezzi pubblici collettivi (fluidificazione dei 
percorsi); 

• Definizione dello schema generale di circolazione. 

• Definizione della classifica funzionale delle strade e degli spazi stradali. 

• Definizione del regolamento viario e della occupazione del suolo pubblico. 

• Individuazione di aree con sosta a pagamento con indicazioni del tipo di tariffazione e/o 
della limitazione temporale per la sosta su strada. 

• Individuazione degli eventuali parcheggi di scambio tra mezzi privati e pubblici. 

• Individuazione delle priorità di intervento per l’attuazione del PUT. 

Nella prima Fase di elaborazione del PUT consegnata in Agosto 2018, così come specificato 

nella metodologia di lavoro (rif. Proposta metodologica e Piano delle Indagini), è stato 

ricostruito il “Quadro conoscitivo e diagnostico”. E’ stata individuata l’area di studio 

coincidente con l’intero territorio comunale confrontata con i comuni limitrofi. 

La ricostruzione dello stato attuale è stata effettata attraverso le analisi delle 

caratteristiche demografiche, socioeconomiche, territoriali ed ambientali, del parco veicolare, i 

rilievi delle caratteristiche geometriche e funzionali della rete stradale, i rilievi alle principali 

sezioni ed intersezioni stradali e sulla sosta.  

Particolare importanza è stata data alla fase di raccolta ed analisi dei dati in quanto è uno 

dei passi più importanti per la ricostruzione dello stato attuale. A tal fine è stato implementato 

un database a carattere dinamico e una struttura analitica di trattamento dati capace di 

immagazzinare, nel modo più efficiente, tutte le informazioni raccolte. Ciò consentirà una loro 
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utilizzazione, da parte anche dell’Amministrazione Comunale, secondo i più opportuni 

parametri di efficienza, completezza, compatibilità, riproducibilità. 

La prima fase ha previsto come ultima attività una valutazione delle criticità emerse sulla 

base delle analisi condotte. 

La seconda fase del PUT è stato ricostruito il “quadro di riferimento” basato sulle 

valutazioni e sulla sintesi critica dei risultati della I Fase nonché sulla individuazione delle 

principali problematiche legate al traffico nell’intero territorio comunale. Parte fondamentale 

della II Fase di redazione del PUT è l’individuazione delle “Strategie di intervento” sulle 

quattro modalità di trasporto definite dal Codice della Strada (pedoni, trasporto pubblico, 

trasporto privato e sosta) e l’individuazione dei principali interventi e delle relative priorità. 

Conclude la seconda fase l’elaborazione del Piano vero e proprio. 

La terza fase del PUT contemplerà le attività di “Adozione in Giunta e Pubblicazione”, 

l’analisi delle eventuali osservazioni dei cittadini ed il monitoraggio. Completano il Piano 

ulteriori attività aggiuntive di supporto all’Amministrazione comunale come la preparazione di 

presentazioni ed illustrazioni utili soprattutto nelle fasi di presentazione del Piano. 

Il presente rapporto tecnico è relativo alla seconda fase del PUT. Il rapporto è costituito da 

otto capitoli e un allegato. Nel primo capitolo a carattere introduttivo è riportato il quadro di 

riferimento relativo allo stato attuale, gli interventi previsti dall’Amministrazione comunale, la 

sintesi dei risultati ottenuti dalle analisi e dalle valutazioni della prima fase di redazione del 

PUT. Nel secondo capitolo sono state individuate le strategie d’intervento del PUT. Mentre, nel 

terzo capitolo è stato illustrato il Piano degli interventi fondamentali relativi alla mobilità 

pedonale e ciclabile, al trasporto pubblico locale, alla classifica funzionale delle strade con il 

rispettivo regolamento viario ; gli interventi previsti per il miglioramento della circolazione 

veicolare, della sicurezza stradale e della sosta veicolare, nonché l’Organizzazione ed 

attrezzature dell’Ufficio Traffico e la campagna di informazione. 

L’allegato A alla presente relazione riporta il Regolamento Viario. 

Alla redazione del presente rapporto hanno collaborato l’Ing. Luigi Vergelli, l’ing. Angela 

Aurea, l’arch. Miriam Maiorino e il geom. Enrico Zanotto. Si ringrazia l’Amministrazione 

comunale nella persona del Sindaco Fulvio Fiorelli, l’Assessore alla Mobilità Albino Cesolini, 

l’Assessore all’Urbanistica Nisi Alessio e il Responsabile del Procedimento Arch. Roberto 

Capuani per la fattiva collaborazione e disponibilità. 
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1 Quadro di riferimento 

1.1 Lo stato attuale 

Campagnano di Roma è un comune della provincia di Roma, posto sulle pendici del Monte 

Razzano, situato a circa 270 m sul livello del mare, distante circa 33 Km da Roma. 

Campagnano di Roma confina a nord con i comuni di Nepi, Mazzano Romano, Magliano 

Romano, Sacrofano, Formello, Roma, Anguillara Sabazia e Trevignano Romano.  

Allo stato attuale, il territorio è caratterizzato da coltivazioni agricole e da pendici ricoperte 

di boschi. Nel territorio comunale sono presenti numerose rilevanze storico-archeologiche 

come l’area archeologica dell’antica Stazione di Baccano realizzata dai romani lungo la via 

Cassia ed il Santuario della Madonna del Sorbo arroccato sulla sommità di una rupe ben difesa 

nelle valli del Sorbo, al confine tra i Comuni di Campagnano e Formello. Inoltre, il comune di 

Campagnano di Roma è attraversato dalla Via Francigena l’itinerario storico che sin dal 

Medioevo dal nord dell’Europa portava i pellegrini alla città eterna. 

Il territorio campagnanese è caratterizzato dalla presenza del Parco Regionale Bracciano – 

Martignano che ben rappresenta il tipico paesaggio vulcanico che si estende su gran parte 

della fascia collinare a nord della Capitale. 

Il centro abitato è caratterizzato dalla presenza del centro storico, situato su uno sperone 

roccioso tra il cratere di Baccano e la valle del Tevere, cui si accede dalla settecentesca Porta 

Romana che conduce attraverso il corso Vittorio Emanuele ,attraverso l’ex Borgo Paolino, alla 

piazza P.za Cesare Leonelli in cui è presente la fontana la Fontana dei Delfini ed il Palazzo 

Municipale e da cui si sviluppa l’antico borgo medioevale con le sue torri, la Collegiata, il 

Campanile (del 1600), l’Edicola della Fontana Secca (del 1500), e la Chiesa di San Giovanni 

Battista Decollato. 

Intorno al centro storico si è sviluppato l’intero centro abitato sia in direzione sud-est lungo 

la strada provinciale SP13a sia a nord-ovest e a sud-est lungo la Strada Provinciale SP 10a. A 

sud del centro abitato sono localizzati il nucleo abitato Appia Antica presso Baccano e il 

nucleo di Poggio dell’Ellera. Nella zona a nord-ovest c’è il nucleo abitato di Monte Sarleo.  

La popolazione del Comune di Campagnano di Roma dal 2001 al 2011, è aumentata di 

circa il 26,5 %, passando da circa 8.700 abitanti a circa 11.000 unità, anche i comuni limitrofi e 

l’intera Provincia di Roma hanno evidenziato un incremento della popolazione residente nello 

stesso periodo.  
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Il comune di Campagnano risulta avere una popolazione pari a circa 11.590 abitanti (Dato 

ISTAT 1 gennaio 2017) ed ha avuto un incremento della popolazione rispetto al 2001 (pop. 

8708 ab.) del 33% pari a circa 2.882 unità. Nel comune di Campagnano di Roma la 

popolazione femminile (circa 6.000 unità) è superiore a quella maschile (circa 5.560 unità) di 

circa 470 individui, corrispondenti a circa il 4% della popolazione totale residente. 

La fascia della popolazione in età scolare (0-14) pari a circa 1.800 unità rappresenta il 15,5 

% della popolazione totale (circa 11.592 abitanti) in tale fascia i maschi sono superiori (circa 

920 unità). La popolazione in età compresa tra 15 e 34 anni pari a circa 2.445 unità 

rappresenta circa il 21,0 % della popolazione totale in cui la popolazione femminile è 

leggermente superiore (circa 1.220 unità). La popolazione compresa tra i 35 ed i 65 anni pari a 

circa 5.532 unità rappresenta circa il 47,7 % della popolazione totale mentre ed in tale fascia 

la popolazione femminile è superiore (circa 2.900 unità). Tale fascia rappresenta quella più 

consistente della popolazione e parte della popolazione attiva. La popolazione in età 

pensionabile pari a circa 1.800 unità rappresenta il 15,7 % della popolazione totale ed anche 

in tale fascia la popolazione femminile è superiore (circa 1.000 unità). 

Il territorio comunale di Campagnano ha un’estensione territoriale di circa 46,94 kmq con 

una densità media di popolazione pari a circa 2470 ab/kmq. Il territorio che risulta 

maggiormente abitato è il centro storico ed il territorio circostante in cui si registra una 

densità di popolazione dai circa 500-1000 ab./kmq agli oltre 8000 ab./kmq. La maggior parte 

del territorio comunale ad ovest è rappresentato da aree con bassissima densità fino a 50 

ab./kmq. La densità decresce spostandosi nelle zone periferiche a sud-est del centro. In queste 

zone, la densità è tra i 50 e i 500 ab/kmq. Gli unici nuclei extraurbani che risultano avere una 

densità rilevante sono a sud Poggio Ellera e a nord Monte Sarleo con una densità di 

popolazione pari da 1000 a 4000 ab./kmq. 

L’analisi socio-economica, condotta nella fase 1, ha consentito di verificare che nel 

territorio comunale al 2001 erano presenti circa 518 imprese attive mentre nel 2011 le unità 

sono aumentate a 725 con un incremento di circa il 40% ( pari a circa 200 unità). Il settore 

economico che ha avuto un incremento rilevante è quello delle Attività professionali, 

scientifiche e tecniche dove si è passati da circa 69 unità attive nel 2001 a circa 112 nel 2011 

con un corrispondente incremento degli addetti del settore da circa 91 unità nel 2001 e circa 

198 nel 2011. Seguono le attività dei servizi di alloggio e di ristorazione con 27 unità attive e 

54 addetti nel 2001 e 45 unità con 107 addetti nel 2011. Al contrario un settore che ha avuto 

un leggero decremento è stato il settore delle attività manifatturiere che è passato da 45 unità 

con 215 addetti nel 2001 a 34 unità con 212 addetti nel 2011.  
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La distribuzione delle unità locali delle imprese nel territorio comunale si concentra nella 

zona del centro storico e del centro abitato lungo la SP 13 a dove risultano essere superiori a 

80 unità. Le zone che risultano avere le unità locali tra 50 e 80 sono la zona ovest al di là 

della SR 2 bis Cassia Veientana, comprensiva del centro abitato di Poggio Ellera e la zona a 

nord-ovest del centro storico. La zona a sud-est risulta avere una concertazione di unità locali 

che varia dalle 30 alle 50 unità. La zona ad ovest del centro abitato ha unità locali tra 10 e 5 

come la zona a nord-est. Infine, risultano esserci delle aree che hanno meno di 5 unità locali (§ 

Relazione Fase 1). 

IL Comune di Campagnano ha un parco veicolare circolante pari a circa 9.200 veicoli totali 

nel 2016 con una tasso di motorizzazione pari a circa 797,9 veicolix1000 abitanti. Dal 2002 in 

cui i veicoli circolanti erano circa 6.400 ed il tasso di motorizzazione era pari a circa 735,6 

veicoli x 1000 ab. è stato registrato un incremento di circa il 44% pari a circa 2800 veicoli in 

più in circolazione nel Comune di Campagnano.  

La principale infrastruttura stradale che collega con la città di Campagnano a Roma è la S. 

R. n.2 Bis Cassia Veientana, una strada regionale, variante dell’ex strada statale 2 Via Cassia, 

che va dall’uscita n.5 del Grande Raccordo Anulare e si sviluppa per complessivi 13,4 

chilometri prima di ricongiungersi al tracciato principale della Via Cassia in località Le Rughe. 

Si tratta di una superstrada a carreggiate separate, ciascuna con due corsie per senso di 

marcia, priva di incroci a raso. L’asse di collegamento tra la SR 2 e il centro abitato di 

Campagnano di Roma a sud è la Strada Provinciale 13/a Baccano – Campagnano che dalla S.R. 

CASSIA (vecchio tracciato) va alla S.P. Sacrofano Cassia per una lunghezza di 3,9 km. A nord la 

Strada Provinciale 10/a Sacrofano – Cassia collega con la Stazione di Sacrofano, la città di 

Sacrofano e la SR 2 presso Bivio di Pavone della S.R. Flaminia -Stazione FS di Sacrofano- alla 

S.R. Cassia per una lunghezza di 19,6 km attraversando i comuni di Roma, Sacrofano e 

Campagnano di Roma. A nord-ovest la Strada Provinciale 14/a Campagnanese si connette con 

la SP 10/a presso Campagnano di Roma e collega con la SR 3 via Flaminia presso Assura alla 

Stazione FS di Magliano- alla S.P. Sacrofano CASSIA per una lunghezza di 9,6 km attraverso i 

comuni di Morlupo, Castelnuovo di Porto, Campagnano di Roma, Mazzano Romano, Magliano 

Romano, Sacrofano. 

Nel comune di Campagnano la maggior parte delle attività di attrazione/generazione di 

traffico pedonale/veicolare sono concentrate principalmente nella zona centrale della città. 

I poli attrattori sono rappresentati, principalmente, dai servizi di livello territoriale ed 

urbano e dalle principali attività commerciali e terziario avanzato, nonché attrezzature per il 

tempo libero e per lo sport ed edifici a carattere storico-culturale presenti nel comune di 

Campagnano di Roma. 
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Campagnano di Roma rappresenta un grande polo di attrazione per la presenza 

dell’Autodromo di Vallelunga, nella zona nord del territorio comunale, un circuito 

automobilistico e motociclistico nazionale ed anche il Centro di Guida Sicura dell’ACI, che 

accoglie diverse manifestazioni durante l’anno ed è dotato di un Centro Congressi, un albergo 

ed altre attività e servizi. All’interno del complesso è possibile anche visitare un sito 

archeologico “Strada romana” con quasi 500 mq di ritrovamenti archeologici di valore 

culturale. 

Per quel che riguarda i presidi sanitari (uffici ASL e ospedali, guardia medica e servizio 

emergenza ecc.), essi sono concentrati nel centro abitato di Campagnano di Roma. Le 

farmacie, invece, sono due e sono localizzate sia nella zona delle scuole a nord del centro che 

a sud dove sono localizzati anche due studi medici. A Campagnano di Roma non è localizzato 

un presidio ospedaliero. 

I servizi urbani (PT, uffici comunali, USL ecc.) hanno una concentrazione nel centro abitato. 

Le strutture scolastiche per la maggior parte sono localizzate nella zona a nord-ovest del 

centro storico. 

Per quel che concerne le attività ricreative, nel centro di Campagnano di Roma sono 

localizzate una serie innumerevole di strutture ricettive e di pubblici esercizi (bar e ristoranti). 

Non sono state, ovviamente, tralasciate le aree di verde pubblico all’interno del centro abitato 

di Campagnano di Roma e la presenza di centri sportivi e dello stadio di calcio. Nel centro 

abitato sono presenti anche attività commerciali come supermercati e il mercato comunale. 

I poli attrattori identificati precedentemente oltre a caratterizzare gli spazi pedonali ad essi 

circostanti, rappresentano elementi di attrazione anche di altri flussi (veicolare, ciclabile ecc.) 

con le conseguenti problematiche legate alla coesistenza delle diverse componenti di traffico. 

La rete dei percorsi pedonali non è risultata essere una rete continua, in alcune 

infrastrutture, soprattutto nell’area centrale i marciapiedi sono presenti come in Corso Vittorio 

Emanuele, Via della Vittoria, via Adriano I, Via della Rocca, Viale Ungheria. In alcuni casi i 

marciapiedi sono in buone condizioni in altre no. 

I marciapiedi non sono presenti in numerose infrastrutture come ad esempio via del Pavone 

(SP 10A), nel tratto urbano tra la via Cassia Veientana e via delle Vignacce, Via Manzagotta, via 

Monte Razzano, via della Mossa, via Fontana Latrona. In tali tratti non sono presenti neanche 

percorsi pedonali protetti. 
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In altre infrastrutture, i marciapiedi o sono presenti solo parzialmente o in alcuni lati della 

strada come ad esempio lungo via delle Vignacce, via del Salvatore, via Roma e via Monte 

Rozzano. 

Le strade del centro storico per propria caratteristica (ristretta dimensione della carreggiata 

stradale) non presentano né marciapiedi né percorsi pedonali protetti come ad esempio via di 

Sant’Andrea, via San Giovanni, Via della Carronara e vicolo del Moro. 

Per quanto riguarda i percorsi ciclabili nel Comune di Campagnano di Roma, allo stato 

attuale, non sono presenti infrastrutture ed attrezzature ciclabili che consentano la dovuta 

separazione tra le correnti veicolari e  i possibili ciclisti condividono la stessa sede stradale 

con le altre correnti di traffico. 

Il numero di individui che giornalmente effettuano il primo spostamento sistematico con il 

trasporto pubblico, per studio o lavoro, con almeno un terminale nel Comune di Campagnano 

di Roma risulta essere pari a circa 1.030 unità, ovvero pari al 9% della popolazione, di cui: 

• 110 circa rappresentano gli individui che si spostano all'interno del Comune; 

• 38 circa rappresentano gli individui che si spostano dall'esterno verso il Comune; 

• 882 circa rappresentano gli individui che si spostano dal territorio comunale verso 

l'esterno. 

Il Comune di Campagnano di Roma genera circa 990 spostamenti totali, di questi circa 110 

hanno entrambi i terminali all’interno dell'area comunale, i restanti 880 circa si dirigono 

principalmente a Roma (circa 700). 

Il servizio di trasporto pubblico extraurbano del Cotral collega Campagnano di Roma con i 

comuni limitrofi e con Roma. 

E’ da sottolineare che allo stato attuale lo scambio tra il trasporto pubblico locale e la rete 

Cotral di adduzione con Roma e Viterbo avviene presso la piazzola di sosta al km28+900 della 

S.S. Cassia Bis in direzione Roma e nelle direzione opposta la fermata si trova presso la via 

Cassia Antica. Le condizioni di trasferimento dei passeggeri non avvengono in sicurezza. 

Il comune di Campagnano non è servito dal trasporto ferroviario, ma da un servizio di TPL 

che collega il territorio comunale con la stazione di Cesano esercito dalla Seatour. La linea 1 

collega in andata e ritorno con la stazione di Cesano a partire dalle 0re 6:00 alle ore 20:00 

tutti i giorni tranne i festivi. La linea 2 circolare serve l’intero territorio comunale a partire dal 

Parking Baccano, via dei Mandriali, Piazza Regina Margherita, Monte Sarleo, Piazza Regina 
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Elena, Centro Giovanile, Centro Sportivo e Parking Baccano. Il servizio viene svolto dalle 6:20 

alle 19:50. 

Analizzando il coordinamento orario tra trasporto pubblico locale del Comune di 

Campagnano di Roma e treni passanti per la stazione di Cesano FS emerge quanto segue. 

Per la fascia oraria di punta della mattina compresa tra le 6:00 e le 9:00, le tre corse del 

TPL di Campagnano di Roma risultano coordinate con i relativi treni in partenza da Cesano FS 

e diretti verso Roma. Occorre tuttavia sottolineare che il numero di treni/giorno passanti per 

Cesano FS e diretti verso Roma nella fascia oraria di punta della mattina risultano essere 13. Il 

trasporto pubblico locale di Campagnano serve dunque solo il 23% delle corse disponibili. 

Per la fascia oraria di punta del pomeriggio compresa tra le 16:00 e le 21:00, le quattro 

corse del TPL di Campagnano di Roma risultano coordinate con i relativi treni in arrivo a 

Cesano FS provenienti da Roma. Occorre tuttavia sottolineare che il numero di treni/giorno in 

arrivo a Cesano FS da Roma nella fascia oraria di punta del pomeriggio risultano essere 21. Il 

trasporto pubblico locale serve dunque solo il 19% delle corse disponibili. 

Un elemento di criticità riscontrabile dunque risulta essere quello relativo all'esiguo 

numero di corse del trasporto pubblico locale del Comune a servizio della stazione di Cesano 

FS. 

La circolazione nel centro abitato di Campagnano di Roma avviene attraverso le direttrici 

principali individuate in precedenza che lo collegano con i comuni limitrofi e con Roma, 

inoltre, la viabilità urbana è rappresentata da via del Pavone, via delle Vignacce, via Roma, via 

di Mazzangotta, via dei Mandriali, via del Salvatore, via di Monte Rozzano, via San Sebastiano, 

via dei Cappuccini. Tali strade sono ad unica carreggiata con doppio senso di marcia ed una 

corsia per senso. Esse hanno caratteristiche di strade extraurbane nei tratti al di fuori dei 

centri abitati e urbane nei tratti interni.  

Per quel che riguarda la circolazione interna al centro storico, l’asse principale è 

rappresentato da Corso Vittorio Emanuele che collega con piazza C. Lionelli a senso unico di 

marcia in direzione di quest’ultima. La circolazione veicolare dal centro storico è 

prevalentemente organizzata con direttrici a senso unico di marcia considerate le ridotte 

dimensioni delle strade. Le direttrici principali sono via Cavalotti, via delle Conce, via G. 

Marconi, via della Vittoria che sono tutte a doppio senso di marcia. Via Adriano I, via Unità 

d’Italia, via della Rocca e Circonvallazione Rocca a sud-est. Tali strade sono a senso unico di 

marcia, con una unica carreggiata. 
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Nella zona a nord delle scuole la viabilità è rappresentata da via Ugo Foscolo, via G. 

Matteotti e via Ugo Foscolo e lo schema di circolazione è prevalentemente a senso unico di 

marcia con le strade locali a sensi unici contrapposti. 

Le intersezioni tra via Cavalotti e via delle Conce, via Roma e via della Vittoria, via di San 

Sebastiano e Circonvallazione Rocca sono a rotatoria. 

Per quel che concerne la restante viabilità del centro urbano essa è rappresentata da strade 

a carattere prevalentemente locale. 

L’offerta di sosta, come da rilievo di circa 1,6 km di strade, risulta essere di un totale circa 

500 stalli rilevati dei quali circa 150 liberi e circa 170 a pagamento e circa 30 riservati (cfr. par. 

7.1 Relazione Fase I). 

Relativamente all’offerta di sosta, il maggior numero di posti auto sono stati rilevati nel 

Parcheggio di via delle Conce con circa 110 posti auto liberi, il parcheggio ASL con circa 40 

posti auto liberi. Le strade come via Adriano I, Corso Vittorio Emanuele e Piazza C. Lionelli 

hanno circa 30 posti auto ognuno a pagamento. 

Relativamente alle strade prese in considerazione per l’analisi della domanda di sosta nelle 

tre fasce orarie (10:00-12:00 per la mattina;  14:00-16:00 per il pomeriggio/sera; dopo le 

21:00 per la notte), quelle che presentano la maggiore offerta di sosta sono Largo Internati 

Militari italiani con circa 37 posti auto, Corso Vittorio Emanuele, piazza C. Lionelli, via Adriano 

I con circa 30 posti auto su tutta la sezione stradale. Seguono Via Cavallotti, via delle Conce e 

via della Vittoria con circa 15 posti sempre su tutta la sezione stradale.  

Nel dettaglio, Via delle Conce e il relativo parcheggio a ridosso della stessa presentano 

valori di coefficienti di occupazione prossimi all’unità nell’intervallo della mattina (10:00-

12:00), mentre nell’intervallo del pomeriggio e la notte il valore del coefficiente di 

occupazione della sosta su strada scende al 50%. 

Via Cavallotti presenta un coefficiente di occupazione della sosta prossimo alla saturazione 

nelle diverse ore della giornata, mentre via della Vittoria, via Adriano I e il parcheggio ASL 

presenta valori prossimo alla saturazione soprattutto nell’intervallo della mattina dove il 

coefficiente è superiore all’unità. Anche via della Vittoria presenta un utilizzo degli spazi di 

sosta superiore all’unità per l’intervallo della mattina e vicini alla soglia critica per gli altri 

intervalli. Lo stesso si verifica per Largo Internati Militari Italiani. 
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L’indagine con il metodo della targa ha permesso, inoltre, di analizzare qualitativamente la 

domanda di sosta. Dall’analisi dei periodi di permanenza, infatti, è possibile estrapolare 

indicativamente la tipologia di utente in sosta, ovvero residenti o addetti. 

Per quel che concerne Via Cavallotti, la domanda di sosta risulta essere abbastanza 

costante nell’arco della giornata. La domanda di sosta rappresenta soprattutto gli utenti 

occasionali pari al 61% mentre il 39% dei veicoli conteggiati rappresentano i residenti. 

Su via della Vittoria, la domanda di sosta maggiore è presente soprattutto nella fascia 

oraria della mattina con circa 19 auto in sosta. L’analisi della domanda ha permesso di 

evidenziare che i residenti rappresentino circa il 30% dei veicoli conteggiati, che il 70% dei 

veicoli conteggiati rappresentino utenti occasionali, mentre non risultano conteggiati addetti. 

Lungo via delle Conce e nel corrispondente parcheggio, la domanda di sosta maggiore è 

presente soprattutto nella fascia oraria della mattina con circa 160 auto in sosta contro circa 

60 del pomeriggio e 60 della notte. L’analisi della domanda ha permesso di evidenziare che i 

residenti rappresentino circa il 34% dei veicoli conteggiati, che il 66% dei veicoli conteggiati 

rappresentino utenti occasionali, mentre non risultano conteggiati addetti. 

Su Via Adriano I, la domanda di sosta maggiore risulta nell’intervallo orario della mattina 

con circa 87 veicoli. L’analisi della domanda ha permesso di evidenziare che i residenti 

rappresentino circa il 38% dei veicoli conteggiati, mentre il 62% dei veicoli conteggiati 

rappresentano utenti occasionali. 

Su Largo Internati Militari Italiani, la domanda di sosta maggiore è presente soprattutto 

nella fascia oraria della mattina con poco meno di 50 auto in sosta contro circa 40 nel 

pomeriggio e nel 30 nella notte. L’analisi della domanda ha permesso di evidenziare che i 

residenti rappresentino circa il 38% dei veicoli conteggiati, che il 62% dei veicoli conteggiati 

rappresentino utenti occasionali, mentre non risultano conteggiati addetti. 

Per quanto riguarda Corso Vittorio Emanuele e piazza C. Lionelli le indagini sono state 

condotte per valutare la rotazione della sosta su strada mediante un passaggio ogni ora 

nell’intervallo dalle ore 8:00 alle ore 21:00 e mediante il rilievo del numero di targa. 

L’andamento della domanda di sosta su Corso Vittorio Emanuele ha rilevato il picco 

maggiore intorno alle 11:00 di mattina con oltre 50 stalli occupati. L’occupazione decresce 

lentamente fino alle 13:00, per poi decrescere più rapidamente nelle ore successive fino alle 

16:00 con poco meno di 40 veicoli. Nel pomeriggio le presenze ricrescono con un picco alle 

17:00 (circa 50 veicoli) per poi decrescere di nuovo ed avere un andamento altalenante fino 

alle ore 21. 
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Per quel che concerne la presenza di sosta e la sua durata lungo Corso Vittorio Emanuele la 

durata media  è pari a 60 minuti che risulta essere la durata di sosta della maggior parte dei 

veicoli rilevati in un giorno feriale medio. 

Tra il 2012 ed il 2016 nell'area comunale di Campagnano di Roma si sono verificati 112 

incidenti. Dall'analisi dei dati risulta che per i 91 incidenti geolocalizzati si è avuto un numero 

di feriti pari a 131 unità e un numero di morti pari a 4 unità. 

Dall'analisi dei dati di incidentalità dal 2012 al 2016, la viabilità maggiormente a rischio è 

risultata essere: 

• S.S. 2 Cassia con 47 incidenti e 67 feriti; 

• S.P. 10a con 13 incidenti, 22 feriti e 2 morti; 

• via del Pavone con 11 incidenti e 8 feriti; 

• via del Baccano con 5 incidenti, 8 feriti e 1 morto; 

• via Campagnanese con 3 incidenti e 4 feriti; 

• via U. Foscolo con 1 incidente e 1 morto. 

Nel 2016 si sono verificati a Campagnano di Roma 20 incidenti stradali con lesioni a 

persone, che hanno provocato 28 feriti e 2 morti, rispetto al 2015, si registra una diminuzione 

degli incidenti (-4,8%) e dei feriti (-15,2%) in misura superiore rispetto alla media regionale 

(rispettivamente -1,4% e -1,3%) e in controtendenza alla media nazionale (rispettivamente 

+0,7% e +0,9%). Oltre alla diminuzione del numero di incidenti e feriti rispetto al 2015, si 

riduce l’indice di lesività, che passa da 157,1 a 140,0 feriti ogni 100 incidenti (-17,1), un valore 

leggermente inferiore all’indice nazionale (141,7). 

Nel biennio 2015-2016, tre quarti degli incidenti stradali si sono verificati in strade fuori 

dall’abitato (31 incidenti, pari al 75,6% del totale) e un quarto su strade dentro all’abitato (10 

incidenti, pari al 24,4% del totale), che hanno causato rispettivamente il ferimento di 48 e 13 

persone. L’indice di lesività è risultato più elevato per le regionali fuori dall’abitato e, dato il 

consistente numero di casi, tale categoria di strada risulterebbe una delle più pericolose.  

Il maggior numero di incidenti è avvenuto lungo un rettilineo (43,9% del totale), in cui sono 

rimasti coinvolti 27 feriti (nessun morto), registrando un indice di lesività uguale a 150, valore 

superiore rispetto alla media comunale, pari a 148,8. Gli ambiti di strada che seguono per 

maggior numero di incidenti sono in prossimità di una curva e di un’intersezione, 
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rispettivamente con 10 (24,4%) e 6 (14,6%) incidenti. Considerando l’indice di lesività, la 

tipologia di incidente più pericolosa risulta essere il tamponamento tra veicoli (220,0 feriti per 

100 incidenti), seguita dallo scontro frontale-laterale (158,3 feriti per 100 incidenti), categoria 

in cui si registra uno dei due morti avvenuti nel biennio in esame.  

Nell’analisi della distribuzione dei feriti per tipologia di utente della strada, i conducenti e i 

passeggeri di autovetture rappresentano la maggior parte dei feriti in incidenti stradali (67,2% 

del totale feriti), seguono i motociclisti con 9 (14,8%) e i pedoni con 8 (13,1%). Queste ultime 

due categorie, insieme ai ciclisti, sono considerati gli utenti più vulnerabili, dato che sono 

esposti a rischi più elevati rispetto agli altri utenti della strada. 

A livello generale, l’analisi della mobilità dell’area comunale di Campagnano di Roma non 

ha evidenziato particolari problematiche inerenti gli indici di criticità. 

Nel dettaglio, l’asse viario maggiormente interessato dai flussi veicolari è risultato essere la 

Strada Provinciale SP13a, nel tratto compreso tra via della Vittoria e strada delle Pastine, in 

direzione sud ove si registra un transito generalmente pari a circa 500 veicoli equivalenti/ora 

con un indice di criticità generalmente discreto. 

Il resto della viabilità comunale, ad eccezione del centro urbano principale analizzato di 

seguito, presenta indici di criticità generalmente buoni. 

Per quanto riguarda il centro urbano principale, sede del Comune, della maggior parte dei 

servizi e del distretto scolastico, il modello di simulazione ha evidenziato differenti criticità. 

In particolare, la rotatoria tra via Roma, via delle Vittorie e la SP13a presenta indici di 

criticità compresi tra sufficiente e presaturazione con flussi veicolari sostenuti generalmente 

compresi tra circa 680 e 780 veicoli equivalenti/ora. Tale criticità è riconducibile alla non 

corretta geometrizzazione dell'infrastruttura che ne riduce la capacità di deflusso. 

Proseguendo verso nord, la Strada Provinciale SP13a, fino alla successiva rotatoria, 

presenta flussi veicolari pari circa 600 veicoli equivalenti/ora in direzione sud e pari a circa 

700 veicoli equivalenti in direzione nord di cui 150 unità circa dirette verso corso Vittorio 

Emanuele. Gli indici di criticità risultano essere sufficienti in direzione sud e compresi tra 

discreto e sufficiente nella direzione opposta. 

La successiva rotatoria con via delle Conce presenta un deflusso veicolare compreso tra 

sufficiente e discreto con flussi veicolari compresi tra 550 e 600 veicoli equivalenti/ora circa. 

Tale fenomeno è riconducibile anche alla presenza della fermata del servizio di trasporto 

pubblico locale che va a deteriorare le caratteristiche di deflusso dell'infrastruttura. 
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Il tratto successivo della Strada Provinciale SP13a compreso fino all'intersezione con viale 

Ungheria presenta un deflusso veicolare discreto in entrambi i sensi di marcia con flussi 

veicolari pari a circa 550 e 590 veicoli equivalenti/ora rispettivamente in direzione sud e nord. 

Nel tratto successivo fino all'intersezione con via U. Foscolo l'infrastruttura presenta flussi 

veicolari pari a circa 850 veicoli equivalenti/ora in direzione via U. Foscolo e pari a circa 250 

veicoli equivalenti/ora nella direzione opposta. Il deflusso veicolare risulta essere 

rispettivamente sufficiente e buono. Successivamente la SP13a presenta un deflusso veicolare 

buono in entrambi i sensi di marcia. Le criticità qui riscontrate sono dovute essenzialmente 

all'ingresso e all'uscita dei flussi veicolari diretti verso il distretto scolastico. L'ingresso a tale 

area è garantito esclusivamente da via U. Foscolo che, con il passaggio di circa 620 veicoli 

equivalenti/ora, presenta caratteristiche di deflusso in presaturazione. L'uscita dall'area è 

garantita principalmente da viale Ungheria che presenta un deflusso discreto con il transito di 

circa 550 veicoli equivalenti/ora. 

Per quanto riguarda il distretto scolastico, escludendo via U. Foscolo e viale Ungheria, il 

deflusso veicolare presenta indici di criticità compresi tra buono e sufficiente. 

Ulteriore viabilità sottoposta ad importanti flussi veicolari risulta essere via San Sebastiano 

e via della Vittoria nel tratto compreso tra via Unità d'Italia e la rotatoria con via Roma in 

direzione di quest'ultima. In tale tratto stradale si registrano flussi veicolari pari a circa 610 

veicoli equivalenti/ora di cui circa 70 diretti verso via Adriano I con condizioni di deflusso 

discrete. 

In definitiva, dall'analisi dei dati di simulazione, le maggiori criticità sono state riscontrate 

nel nucleo urbano principale, ovvero la porzione di territorio in cui si concentrano la maggior 

parte dei servizi. Di tale porzione di territorio il distretto scolastico rappresenta l'area 

maggiormente soggetta a degrado delle condizioni di deflusso veicolare. Ciò è riconducibile 

all'attuale assetto viario dell'area il cui unico punto di accesso è rappresentato da via U. 

Foscolo, infrastruttura caratterizzata da basse caratteristiche di deflusso veicolare dovute alla 

scarsa sezione stradale, ed i cui unico punto di egresso è rappresentato da viale Ungheria. 

1.2 Gli interventi previsti dall’Amministrazione comunale 

In questo paragrafo sono stati ricostruiti gli interventi previsti dall’Amministrazione 

comunale che interessano tutti gli ambiti di intervento del PUT (la mobilità pedonale e 

ciclabile, la viabilità, il trasporto pubblico, la sosta, l’arredo urbano ecc.) e che, 

conseguentemente, sono relazionati con esso (vedi Figura 1.1 e Figura 1.2). 

La ricostruzione è basata sull’analisi dei principali strumenti di piano e di programmazione 

adottati dal Comune di Campagnano, in particolare il Programma Triennale delle Opere 
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Pubbliche 2018-2020, il Piano Urbanistico Generale Comunale (PUGC) in corso di redazione e 

il Piano Particolareggiato del Centro Storico, il Piano della Sosta e la Zonizzazione Acustica 

Comunale.  

Il PUT, pur essendo uno strumento di pianificazione sottordinato rispetto al PRG, si deve 

armonizzare con gli strumenti urbanistici attraverso: - la verifica che le eventuali opere 

infrastrutturali previste dal PUT siano contenute negli strumenti urbanistici vigenti. In caso 

contrario, si avviano le procedure di variazione degli strumenti urbanistici, nei modi e nelle 

forme previste dalla legislazione vigente; - la verifica che le trasformazioni del territorio, le 

modifiche di destinazione d'uso ed in generale l'attuazione delle opere previste dagli 

strumenti urbanistici (qualora generino od attraggano traffico) siano compatibili con gli 

indirizzi del PUT. In caso contrario si procede attraverso una opportuna attività di 

coordinamento tra gli uffici appartenenti ai diversi assessorati competenti, al fine di 

raccordare le diverse esigenze. 

Pertanto in un’ottica di armonizzazione, gli interventi previsti dall’Amministrazione 

comunale negli strumenti di programmazione e pianificazione descritti di seguito, sono stati 

recepiti all’interno del PUT. Sono state recepite anche le previsioni del Piano Urbanistico 

Generale Comunale, in corso di redazione, in merito alle infrastrutture stradali e alle aree di 

parcheggio e le nuove aree d’intervento anche se non rientrano nell’arco temporale di 

attuazione del PUT. 

Interventi previsti dal Programma triennale delle Opere Pubbliche 2018-2020 

Il programma Triennale delle Opere Pubbliche 2018-2020 (Modifica al Piano Triennale 

delle O.O.P.P. Verbale di deliberazione della Giunta Comunale n. 165 del 02.11.2018) individua 

gli interventi prioritari che l’Amministrazione comunale intende realizzare nel breve periodo, 

in relazione agli indirizzi politici e alle risorse finanziarie disponibili.  

Gli interventi previsti dal Programma Triennale delle Opere Pubbliche del Comune di 

Campagnano di Roma inerenti il PUT, sono relativi alla riqualificazione degli esistenti e alla 

realizzazione di nuovi marciapiedi; alle opere di urbanizzazione primaria, ai nuovi 

collegamenti stradali, nonché, alla realizzazione di pubblica illuminazione. Di seguito è stato 

riportato un elenco degli interventi previsti: 

• Riqualificazione marciapiedi e aree limitrofe Via del Pavone; 

• Realizzazione opere di urbanizzazione primaria in loc. Monte Rozzano; Collegamento 
Monte Rozzano – Valle Fredda; 

• Realizzazione pista ciclabile Centro urbano – Vallelunga; 
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• Adeguamento via di Monte Rozzano; 

• Realizzazione marciapiedi via del Pavone; 

• Riqualificazione marciapiedi via Roma; 

• Realizzazione pista ciclabile Vallelunga – Monte Sarleo; 

• Realizzazione pubblica illuminazione via Lazio – Poggio dell’Ellera; 

• Realizzazione pubblica illuminazione via del Casalino. 

Il Piano Regolatore Generale vigente  

Il Comune di Campagnano di Roma si è dotato di un Piano Regolatore Generale adottato 

con Delibera di Consiglio Comunale n. 42 del 02.08.1971 e definitivamente approvato con 

Delibera di Giunta Regionale n. 12 del 10.01.1974 pubblicata sul B.U.R.L. n. 9 del 30.03.1974 

tutt’ora vigente.  

Il PRG vigente prevedeva un forte incremento della viabilità strutturale del territorio, 

un’ampia estensione delle possibilità di sviluppo dell’autodromo di Vallelunga, un forte 

incremento della popolazione con conseguente previsione di assorbimento in una 

zonizzazione di ampie aree di nuova espansione, un’ampia dotazione dei servizi afferenti il 

territorio da urbanizzare demandando però in larga parte le definizioni specifiche dell’assetto 

del territorio alla pianificazione esecutiva attraverso i piani attuativi con il ricorso all’istituto 

del comparto.  

In realtà le zone di completamento hanno assorbito la richiesta immobiliare e solo in un 

secondo momento l’esigenza abitativa si è spostata nelle zone di espansione. Inoltre, le 

modalità di attuazione dei comparti si sono rivelate inefficienti generando una serie di piani di 

lottizzazione frammentati tra loro.  

Il risultato è che il territorio di nuova espansione è oggi costituito da una serie di interventi 

insediativi di piccole dimensioni e fortemente disaggregati. D’altra parte la grande dotazione 

di spazi pubblici previsti dal PRG da acquisire attraverso il ricorso all'esproprio non ha trovato 

risoluzione, quindi ad oggi, si hanno delle consistenti aree prive di destinazione urbanistica 

nel centro urbano. Infine, la completa inattuazione del sistema della mobilità, prevista nel 

PRG, ha portato oggi ad avere l'unico snodo del traffico urbano alle porte del Centro Storico, 

mentre nel complesso il sistema soffre di gravi deficienze strutturali soprattutto nelle periferie 

dove le reti non hanno accompagnato la crescita insediativa. Le possibilità di sviluppo attorno 

all'Autodromo sono ad oggi frenate dalla mancanza di un progetto unitario che assicuri 

l'integrazione tra le esigenze di sviluppo funzionale, socio economico ed ambientale senza 

interferire con il sistema residenziale. 
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Ad integrare il quadro della pianificazione vigente, concorrono le varianti apportate dalla 

Pianificazione Particolareggiata approvata o adottata nel tempo. Questa si è occupata 

principalmente del riassetto della città storica e consolidata, nonché del recupero degli 

insediamenti diffusi presenti nel Comune. 

L’assetto del sistema insediativo funzionale attuale è composto dal complesso delle zone 

già previste dal PRG così come modificate ed integrate dalla pianificazione particolareggiata 

che restituiscono ad oggi un quadro incompleto e fortemente disaggregato nel territorio. Oltre 

ad alcune aree già previste all'esterno dell'autodromo di Vallelunga anche in accoglimento 

delle osservazioni comunali di cui all'art. 23 L.R. n. 24/98, allo stato attuale la possibilità di 

sviluppo dell'autodromo è rappresentata dalle aree attualmente classificate come in parte 

zona F – servizi ed impianti di interesse generale- sottozone F2 ed F4 in parte in zona D. 

Parte della zona F4, relativa alla proprietà dell’ACI e occupata prevalentemente dalla pista 

dell’autodromo, è stata interessata dal Piano Particolareggiato (PP) di Vallelunga. Nel 2004 è 

stata inoltre approvata una variante al P.P. Di Vallelunga che prevede l'estensione della zona 

F4 verso un'area precedentemente destinata a sotto zona agricola E1 e la suddivisione in due 

sotto zone A e B. 

Questo importante progetto è stato interessato da studi di fattibilità, principalmente tesi a 

determinare il modello spaziale ed il dimensionamento al fine di restituire il modello della 

cittadella unitaria fortemente integrata nell'ambiente come prescritto dal PTPG. 

Il processo di formazione del Polo inizia già nel 2008 con il Programma Integrato della 

Sabina e della Valle del Tevere di cui il Polo rappresenta il principale progetto di natura 

strategica, grazie alla presenza storica dell’Autodromo di Vallelunga. 

Durante il periodo iniziale del Programma Integrato (2009/2010) si è svolta una prima fase 

caratterizzata, tra l’altro, da uno studio di Benchmarking circa il potenziale posizionamento sul 

mercato dei grandi attrattori nel mondo delle 2 e 4 ruote. Lo studio ha confermato la 

possibilità di sviluppare, a partire dall’attuale Autodromo, un sistema economico di interesse 

internazionale, in grado di rivaleggiare con i principali poli europei del comparto (in 

particolare Silverstone, Valencia e Brno). 

A seguito del protocollo d’intesa tra la Provincia di Roma ed il Comune di Campagnano, il 

Polo Motoristico è stato inserito tra i Parchi Strategici Multifunzionali previsti dal PTPG 

provinciale (PSM n.11), con l’obiettivo di sviluppare un Polo tematico e le funzioni ad esso 

legate, garantendo la sostenibilità ambientale dell’intero territorio. In ottemperanza a quanto 

previsto dalle citate norme del PTPG (art. 65 c.7) l'iniziativa è stata attivata attraverso lo studio 

di fattibilità e il successivo Masterplan, redatto da Provinciattiva S.p.A. in collaborazione con il 
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Comune, ed ha avuto il suo primo atto di definizione nello “Schema di Assetto Preliminare” 

con accordo sottoscritto fra la Provincia di Roma il comune di Campagnano di Roma. Nello 

schema vengono definiti i principi generali per la costruzione del Polo in termini urbanistici, di 

fattibilità ambientale ed economica. 

Dopo l’approvazione da parte del Consiglio Comunale, con deliberazione n. 55 del 

26.11.2012, dello Schema di Assetto Preliminare, l’Amministrazione ha dato corso ad una 

seconda fase che ha portato all'approvazione (con la del. C.C. n 40 del 30/10/2014) dello 

Schema di Assetto Definitivo del Polo Motoristico. Lo schema è stato elaborato alla fine di una 

lunga fase ricognitiva e di confronto con la cittadinanza, con i proprietari delle aree, e con gli 

imprenditori operanti nel territorio, puntando soprattutto a definire quale e quanta parte 

dell’area (perimetrata ed analizzata in sede di schema di assetto preliminare) fosse 

effettivamente utilizzabile e con quale partecipazione dei proprietari delle aree. 

Il perimetro del Polo Motoristico di Campagnano di Roma, individuato in sede di 

pianificazione provinciale (PTPG), viene successivamente precisato lungo il corso di 

definizione dello stesso partendo dallo studio di fattibilità e schema di assetto preliminare per 

poi essere incluso nella pianificazione generale comunale all'interno del “Documento 

Preliminare d’Indirizzo” (DPI) del redigendo PUGC, in tale sede è stato rivisto attraverso la 

riduzione delle superfici dedicate a servizi, riportando le superfici eccedenti, i cui proprietari 

negli anni non hanno dimostrato interesse allo sviluppo dei loro lotti. 

La viabilità prevista dal PRG vigente risulta ad oggi quasi totalmente inattuata. Il risultato è 

che il principale accesso al centro urbano avviene a Sud attraverso la Cassia procedendo per la 

strada provinciale 13a che a sua volta attraversa le periferie e canalizza il traffico urbano in 

Piazza Regina Elena. Per quanto riguarda l'autodromo il principale accesso avviene a Nord 

sempre dalla Cassia bis procedendo per la strada provinciale 10 a fino ad arrivare nel centro 

urbano. Entrambi gli assi sono a corsia singola per senso di marcia. Allo stato attuale le 

principali criticità sono dovute da un parte dall'assenza di una struttura viaria adeguata al 

carico degli insediamenti residenziali, da diffuse carenze sotto il profilo morfologico della 

viabilità pubblica nel centro urbano e dalla inadeguatezza dei collegamenti con l'autodromo 

soprattutto in concomitanza con gli eventi di maggior richiamo. 

Il Documento Preliminare di Indirizzo del Piano Urbanistico Generale Comunale 

(PUGC) in fase di adozione 

Il PUGC in corso di redazione, sulla base del quadro urbanistico descritto, ha sviluppato 

previsioni che incidono sul futuro assetto del territorio e sulla mobilità futura. Pertanto, anche 
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se le previsioni del PUGC non rientrano nella tempistica del PUT sono state considerate come 

scenario di lungo periodo del quale sarà valutato l’impatto sulla mobilità. 

La Normativa di riferimento per il PUCG è costituita dalla L.R. 38/99 “Norme sul governo de 

territorio” e dalla Legge Urbanistica 1150/42 e dal DM 1444/68. 

Al capo I della L.R 38/99 è riportato quanto disposto per la pianificazione a livello 

comunale: 

• La pianificazione urbanistica comunale opera nel rispetto delle vigenti disposizioni 
legislative e regolamentari, statali e regionali e di quelle dettate dalla pianificazione 
territoriale regionale e provinciale. 

• La pianificazione urbanistica comunale si esplica mediante il piano urbanistico 
comunale generale (PUCG), articolato in disposizioni strutturali ed in disposizioni 
programmatiche, con funzioni di piano regolatore generale ai sensi della legge 17 
agosto 1942, n.1150 e successive modificazioni. 

L’obiettivo primario del nuovo PUCG è quello di identificare e favorire la valorizzazione 

dell’identità e delle peculiarità di Campagnano di Roma, inquadrandole nel più ampio quadro 

dell’area metropolitana a nord di Roma, creando un’offerta di qualità dell’abitare alternativa a 

quella delle periferie romane, in quanto legata a modelli di sostenibilità ambientale e 

valorizzazione della tradizione e della storia locale tipici di Campagnano. 

In quest’ottica il territorio comunale diviene parte di una rete più ampia costituita da: 

• le connessioni con Roma esistenti e potenziali, 

• le relazioni trasversali con i principali centri della corona metropolitana a nord di Roma, 

• le relazioni di contiguità con i comuni limitrofi e il valore del territorio aperto quale 
patrimonio ambientale e paesaggistico da promuovere e valorizzare attraverso strategie 
di medio e lungo termine in una dimensione di “produttività sostenibile”. 

Il PUCG persegue l'integrazione del modello di crescita insediativa adeguatamente 

infrastrutturata ed integrata con l'ambiente, definita anche in sede di Pianificazione 

territoriale Provinciale, declinando tra le alternative individuate, quelle che presentavano 

maggiori pressioni su ambiti tutelati o sensibili e promuovendo quelle che invece tendono al 

riassetto del territorio anche in funzione dello sviluppo dell’Autodromo di Vallelunga. 

La struttura del Documento Preliminare di Indirizzo risulta articolata da una serie di 

cartografie specifiche propedeutiche per l’attività pianificatoria a livello comunale ed un primo 

documento programmatico di indirizzo, individuato nelle scelte programmatiche, viene 

indicato il dimensionamento di Piano e la localizzazione di massima delle aree di espansione 

previste, intese come possibili alternative. 
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Lo scopo è quello di eliminare le anomalie presenti e perseguire gli obiettivi di sviluppo 

economico turistico e ambientale nel Comune di Campagnano di Roma attraverso principi 

fattibili e coerenti con il territorio in esame. 

Gli ambiti a valenza strategica sono stati individuati preliminarmente in: 

• Riqualificazione funzionale e di servizio alle residenze della città - La redazione del 
piano può rappresentare l’opportunità per ridisegnare l’ingresso caratterizzando le 
specifiche parti del costruito e intercettando e ridistribuendo i flussi in arrivo. Il 
completamento del disegno dei tracciati sarà l’occasione per riconfigurare le 
percorrenze all’interno dell’abitato.  

• Il nuovo centro città: ambito di integrazione del mix funzionale: il progetto di 
riqualificazione dell’assetto e della struttura del centro città punta alla qualificazione 
funzionale del centro storico e al suo “inserimento” nella città in un processo di 
valorizzazione della riconoscibilità formale e funzionale attraverso: 

- la riqualificazione e il riuso dei contenitori storici, pubblici e non, a beneficio della 
società locale e del suo patrimonio culturale; 

- il ridisegno di percorsi lineari di riconnessione pedonale fra centro storico e le aree 
limitrofe, attraverso adeguati “progetti” di assetto di fronti ed attraversamenti anche per 
consentire una fruizione differenziata (pedonale, ciclabile, ecc.); 

- la valorizzazione dell’area del parco urbano attraverso il ridisegno delle aree edificabili, 
riconducendole ad aree a verde pubblico. 

• Ridefinizione funzionale dell'area produttiva - riqualificazione funzionale e formale 
delle aree a destinazione commerciale ed artigianale.  

• Area Autodromo di Vallelunga – ridisegno delle aree destinate a Servizi, visto l’inutilizzo 
allo scopo per le quali erano state destinate, è stata prevista la ricollocazione della 
destinazione agricola per alcune aree con lo spostamento delle aree a servizi a destra 
dell’autodromo. 

Il PUGC oltre alla degli ambiti a valenza strategica ritiene necessario intervenire sulla 

maglia infrastrutturale per ridefinire e la gerarchia dell’ossatura portante del sistema 

territoriale ed urbano. 

Il DPI persegue l'integrazione del modello di crescita insediativa adeguatamente 

infrastrutturata ed integrata con l'ambiente, definita anche in sede di Pianificazione 

territoriale Provinciale, declinando tra le alternative individuate, quelle che presentavano 

maggiori pressioni su ambiti tutelati o sensibili e promuovendo quelle che invece tendono al 

riassetto del territorio anche in funzione dello sviluppo dell’Autodromo di Vallelunga. 

Il DPI è organizzato per Progetti, intesi come aree di intervento a diverso carattere 

prevalente, residenziale, servizi ecc. localizzati ai margini dell’ambito urbano: 
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• Progetto Centro Urbano, in tale ambito troviamo un ambizioso progetto, la realizzazione 
di un grande Parco Urbano in loc. Santa Maria, un’area posta nel Centro Urbano, che con 
la riorganizzazione della viabilità e la realizzazione di parcheggi a servizio del Parco 
stesso e dei servizi posti nelle aree limitrofe, risolverebbe gran parte dei problemi 
attuali del Centro Urbano di Campagnano di Roma. Le previsioni di aree residenziali 
sono concentrate nella zona compresa tra la strada provinciale 13a e la strada 
provinciale 10° e a ridosso di via Monterazzano. Aree a servizi privati per uso pubblico 
saranno localizzate tra via Monterazzano e via Delle Pastine. 

• Progetto Dottrina, in tale ambito troviamo per lo più aree destinate a residenze, 
destinate anche ad assorbire le esigenze indotte dallo sviluppo del vicino Autodromo di 
Vallelunga, tali aree sono poste ai margini a nord del Centro Urbano, in aree già servite 
dalle Urbanizzazioni necessarie, o comunque assolvibili con piccoli interventi di 
potenziamento, sia per quanto riguarda la rete idrica e fognaria, sia per quanto riguarda 
le altre infrastrutture. 

• Progetto Vallelunga – Pavone, in tale ambito si prevede lo sviluppo dell’Autodromo di 
Vallelunga attraverso lo spostamento delle aree destinate a Servizi in aree di maggior 
interesse, e attraverso l’individuazione di aree a Servizi e a destinazione Commerciale a 
sud dell’Autodromo, oltre al potenziamento della Viabilità esistente. Si prevede inoltre 
lo sviluppo delle aree a destinazione Commerciale presenti in loc. Pavone, a ridosso 
della strada Cassia Bis. 

• Progetto Poggio Dell’Ellera, che prevede il potenziamento delle aree a destinazione 
artigianale e la realizzazione di un importante nodo di scambio a potenziamento delle 
connessioni interurbane che da Roma percorrono la strada Cassia Bis e non solo. 

Obiettivo principale degno di nota nelle scelte programmatiche è sicuramente nell’ambito 

del “Progetto del Centro Urbano”, il grande progetto del Parco Urbano di Santa Maria, che 

nelle intenzioni dell’amministrazione comunale dovrà diventare il Centro della vita sociale 

culturale di Campagnano di Roma.  

Di seguito si riportano le strategie individuate nel Documento Preliminare di Indirizzo in 

relazione agli obiettivi generali istituzionali fissati dalla normativa regionale (vedi Tabella 1.1). 

Tabella 1.1 Obiettivi del DPI 

OBIETTIVI 

GENERALI  

ASSI DI 

INTERVENTO  

PRINCIPI INFORMATORI DI DPI  

Tutela 

dell’integrità 

fisica e 

culturale del 

territorio  

Tutela del 

territorio e 

dell’ambiente 

da fenomeni 

di degrado e 

diffuso 

consumo del 

suolo.  

OB_01 Attuare strategie di salvaguardia del patrimonio ambientale dei Parchi, normate dal PTPR e 

dal PTPG  

Miglioramento 

qualitativo del 

sistema 

insediativo ed 

eliminazione 

di squilibri 

sociali, 

Miglioramento 

degli ambiti e 

dei manufatti 

a destinazione 

abitativa  

OB_02 Localizzare l’espansione residenziale in territori non vincolati, urbanizzati e complementari ai 

siti già urbanizzati contemplando la possibilità del reperimento degli standard.  
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territoriali e di 

settore  

 Miglioramento 

degli ambiti e 

dei manufatti 

a destinazione 

produttiva e 

ricreativa 

OB_03 Riequilibrare la carenza di servizi attuali ( aree a Verde e Parcheggi) e delle infrastrutture 

attraverso la perequazione urbanistica. 

OB_04 Realizzare la strategia dello sviluppo dell’autodromo di Vallelunga a Campagnano prevista nel 

PTPG, secondo le nuove esigenze. 

Miglioramento 

degli ambiti e 

dei manufatti 

infrastrutturali 

. 

OB_05 Procedere nella strategia intercomunale avviata con il sistema turistico locale “Nordiroma”  

OB_06 Proporre un sistema di infrastrutture viarie ponendo attenzione alle potenzialità di sviluppo 

del territorio 

Il DPI stabilisce in via definitiva le disposizioni strutturali e programmatiche della 

pianificazione comunale in ottemperanza a quanto stabilito dalla normativa vigente e 

declinando, tra le alternative possibili, quelle che presentino maggiori pressioni su ambiti 

tutelati o sensibili e promuovendo quelle che invece tendono al riassetto del territorio. 

Dal punto di vista del sistema ambientale, il Piano si pone l'obiettivo di arrestare la crescita 

edilizia nelle aree vincolate attuando le strategie di salvaguardia del patrimonio ambientale e 

dei Parchi normate dal PTP dal PTPR e dal PTPG; 

L'obiettivo principale di Piano discende dal Piano Provinciale concentrando l'espansione 

residenziale in territori non vincolati serviti o servibili da acquedotti complementari ai siti già 

urbanizzati e capaci di contenere gli spazi di uso pubblico. 

Obiettivo di Piano è quello di dare continuità allo schema di Assetto definitivo nell'ambito 

del Polo Motoristico individuato come PSM11 già previsto nel PTPG, in questo DPI modificato 

nella forma ma non nei contenuti rispetto a quanto previsto, per il quale valgono le direttive 

di cui all'art.66 delle NA. 

Rispetto alle previsioni di PTPG, il PSM11 appare come uno strumento di attuazione del 

progetto strategico stesso attraverso una serie di obiettivi (definiti già in sede di Programma di 

fattibilità e poi recepiti nello Schema di Assetto Preliminare e Schema di Assetto Definitivo) 

direttamente soddisfatti dall'attuazione dell'iniziativa e dall'applicazione del modello 

territoriale ed un'altra serie di obiettivi potenzialmente soddisfatti, da raggiungere attraverso 

processi da attuare per fasi successive di progettazione e gestione dei siti, allo stato attuale, in 

seguito a studi di dettaglio, si è scelto di fare nuove scelte di programmazione e di strategia 

nell’ambito dello sviluppo del settore nord di Vallelunga e loc Pavone, scelte individuate nel 

Progetto Vallelunga – Pavone. 

Come detto si riscontra una carenza del sistema infrastrutturale data dall'inattuazione della 

viabilità prevista nel PRG. L'obiettivo del Piano è quello di adeguare il sistema infrastrutturale 
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alle esigenze attuali proponendo il potenziamento della rete stradale attuale prevista nel PRG 

e l'adeguamento di quella esistente sia per quanto riguarda l'ambito del centro urbano che per 

le aree periferiche. In particolare, per il centro urbano sono previsti degli adeguamenti 

puntuali della rete locale e l'innalzamento della dotazione dei parcheggi pubblici a supporto 

delle edificazioni, oltre il potenziamento delle tre strade di collegamento tra il Centro Urbano 

e il sito di Vallelunga. 

IL PUGC, sulla base dell’andamento , negli ultimi dieci anni, in cui si è verificata una 

costante e sostanziale crescita, ha considerato accettabile un aumento della popolazione 

teorica del 25% come dato utilizzabile per i conteggi relativi alla dotazione degli standards 

urbanistici. Tale indicazione assume un valore generale e, vista la sua dimensione, dovrà 

essere verificata nella stesura definitiva del Piano.  

A fronte della capacità insediativa teorica ipotizzata in via preliminare per il 2025, di 

14.490 ab (abitanti esistenti- 11.592 + 25% abitanti di progetto=2.898), in sede di stesura 

finale del Piano sarà necessario “dimostrare” la disponibilità di una dotazione di spazi pubblici 

o riservati alle attività collettive, a verde pubblico o a parcheggi, superiore o uguale ai minimi 

prescritti dal DM 1444/68 per la popolazione residente nelle zone urbane. 

L’ipotesi è di operare in riferimento ad uno standard - abitativo e di servizi- maggiorato 

rispetto a quello di 18 mq/ab. del DM 1444/68, senza, però eccedere rispetto a tale valore 

onde evitare di de-terminare condizioni di irraggiungibilità; perciò, a fronte di una SUL per 

abitante di 37,5 mq sarà corrisposta una superficie da standard di 22 mq/ab (vedi Tabella 1.2). 

Da un primo calcolo approssimativo il piano dovrà verificare la presenza delle aree a 

servizio necessarie per gli abitanti esistenti e per quelli previsti dal Piano. 

• Abitanti esistenti 11.592 (dati ISTAT gennaio 2017) 

• Abitanti aggiuntivi 2.898 (25% ab. Esistenti). 

Tabella 1.2 Standard PUGC 

Servizi da standard mq/ab  Standard  Standard  Standard  Servizi  

abit. esistenti 

mq.  

abit. Aggiunt. 

mq.  

Piano TOT mq.  esistenti 

Mq.  

Aree verdi  11  127.512  31.878  159.390  13.720  

Parcheggi  3  34.776  8.694  43.470   

Attrez. collettive  3  34.776  8.694  43.470  25.210  

Istruzione  6  69.512  17.388  86.900  11.500  

Le aree mancanti verranno localizzate tenendo presente: 
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• l’esigenza di disporre di siti con caratteri di idonea fruibilità, accessibilità e sostenibilità; 

• la necessità di operare una verifica nel senso prima indicato dei servizi esistenti; 

• l’opportunità di riorganizzare la distribuzione del sistema delle attrezzature per “Ambiti 
territoriali” unitari ed omogenei, coerenti con le scelte strategiche di Piano. 
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Il Piano Particolareggiato del Centro Storico 

La proposta progettuale del Piano Particolareggiato del Centro Storico punta 

fondamentalmente a: rafforzare il ruolo del centro storico nella sua funzione di polo di 

aggregazione cittadino e di identità sociale e culturale legata alle proprie origini, tradizioni e 

riferimenti; consentire il recupero di una gran quantità di palazzi che a prescindere dalle 

successive appartenenze proprietarie delle famiglie storicamente più influenti, sono pur 

sempre dei gioielli architettonici da tornare a considerare per la solo loro esistenza patrimonio 

della società locale; incentivare anche con modificazioni volumetriche sulle architetture meno 

pregiate e più pericolanti un recupero alla dignità abitativa di molte parti del Centro Storico. 

Nell’ambito del perimetro definito come Centro Storico, non è stata necessaria alcuna 

acquisizione di ulteriori aree per finalità pubbliche in quanto l’equilibrio dei servizi di 

quartiere (standards) nel rispetto dei parametri fissati dal D.M. 1444/68, appare pienamente 

soddisfatto. Infatti, rispetto alle circa 1070 unità di abitanti residenti, è stata effettuata la 

valutazione della consistenza lorda del patrimonio immobiliare esistente che ammontava a 

circa 62.150 mq calpestabili. Nella più ampia ottimizzazione di recupero abitativo e di 

destinazione d’uso residenziale, il numero di abitanti insediabili è stato stimato dal P.P. in un 

massimo di circa 1550 abitanti che, a 18 mq per abitante, hanno il loro equilibrio in 27.970 mq 

complessivi. Dall’analisi delle quantità di servizi pubblici presenti o da acquisire a compimento 

del P.P. il totale delle superfici a servizi pubblici, verde pubblico e parcheggi di P.P. del Centro 

Storico, calcolate in misura reale, ammontano a 24.598 mq, assicurando quindi, comunque, 

uno standard elevato al territorio del Centro Storico, e rendendo del tutto compatibile 

qualsiasi recupero abitativo con conseguente cambio di destinazione d’uso a residenziale si 

potesse attuare tramite applicazione del P.P. 

Tutti gli interventi in Zona “A” previsti dal presente P.P. sono finalizzati al recupero ed alla 

migliore fruibilità del patrimonio edilizio esistente, escludendo un incremento di densità 

abitativa in quanto è esclusa la realizzazione di nuove unità immobiliari, ma si prevedono solo 

interventi di miglioramento del patrimonio abitativo. Pertanto eventuali rari aumenti 

volumetrici e sopraelevazioni, che saranno definiti dallo specifico successivo Piano di 

Recupero, nei termini definiti dalla presente normativa di P.P., sono consentiti esclusivamente 

per finalità di adeguamento e/o miglioramento degli alloggi inclusi in ciascuna unità minima 

di intervento edilizio. 

Il Piano Particolareggiato del Centro Storico (approvato) interamente recepito nel PUCG, 

rispetto alle previsioni di PRG ha modificato, ampliandola, la zona A, a discapito della Zona B 



 

 33

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

Completamento laddove i tessuti si presentavano con caratteristiche morfologiche storiche e 

tradizionali. 

L'obiettivo era quello di incentivare il recupero del patrimonio edilizio esistente e tutelare 

gli aspetti architettonici e paesistici di valore presenti nei tessuti: tutti gli interventi in Zona 

“A” sono infatti finalizzati al recupero ed alla migliore fruibilità del patrimonio edilizio 

esistente, escludendo incrementi di densità abitativa, e prevedendo solo interventi di 

miglioramento del patrimonio abitativo. 

Quindi gli eventuali rari aumenti volumetrici e sopraelevazioni, saranno definiti, previo 

Piano di Recupero, e consentiti esclusivamente per finalità di adeguamento e/o miglioramento 

degli alloggi inclusi in ciascuna unità minima di intervento edilizio. 

Per quanto riguarda gli spazi pubblici nelle aree interne al perimetro del Centro Storico, 

definite come zona verde pubblico è possibile proporre solo la realizzazione di giardini ed 

arredi urbani, percorrenze pedonali o ciclabili e spazi attrezzati gestiti direttamente dall'Ente 

pubblico. Le aree e gli immobili cosi definiti possono essere utilizzati esclusivamente per fini 

pubblici (o per destinazioni d'uso già consolidate o per destinazioni d'uso da definire in sede 

di Consiglio Comunale). È ammesso l'uso concessorio di aree ed immobili destinati a servizi 

pubblici qualora un privato richiedesse di realizzare o gestire tale servizio e gli enti preposti 

non fossero in condizioni di farlo. 

Per quanto riguarda il verde privato (orti, i cortili e gli spazi verdi) oltre a inserire l'obbligo 

della manutenzione, piantumazione e decoro pena le procedure coattive di cui all'art. 20 della 

legge I 1150/42 per i privati si vietano manufatti di qualunque tipo e materiale. 

Alla destinazione d'uso prevalentemente residenziale vengono aggiunte tutte le 

destinazioni d'uso complementari all'uso residenziale ed in particolare quelle relative a servizi 

culturali, sociali, assistenziali, ricettivi, di ristorazione, di convegnistica e di accoglienza che 

possano influire sulla rivitalizzazione e recupero del Centro storico. 

All'esterno del Perimetro del Centro storico i tessuti consolidati presentano ad oggi distinti 

nelle seguenti sotto zone: B1, B1bis-completamento con prescrizioni di tipologia edilizia e 

finiture (Bollettino Regionale di Approvazione), B2, B3 (variante ai PP delle zone B) e B4 (zone 

di completamento individuati dai Piani Particolareggiati in variante per il recupero dei nuclei 

abusivi per i quali vengono individuati i relativi comparti; e zone C di PRG. 

In particolare, il recupero dei nuclei abusivi di cui alla L.R. n. 28/80 è avvenuto attraverso la 

Variante speciale nucleo abusivo Monte Sarleo e la Variante Speciale per i nuclei abusivi in 

località il Salvatore, Mandriali, Poggio Dell’Ellera. 
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La Variante speciale nucleo abusivo Monte Sarleo insiste su due aree non limitrofe, distanti 

circa 1 Km tra loro per una superficie complessiva di 118.167 mq: per la prima, in località 

“Monte Sarleo" a confine con la Provincia di Viterbo con superficie di 99.586 mq e perimetrata 

ai sensi della L.R. n. 28/80 adottata con DCC n.46 dell'3/09/2007, si recupera un'area 

caratterizzata da una edificazione in contrasto con la destinazione di zona agricola E1 prevista 

dal PRG trasformandola zona B4. L'indice introdotto dalla variante corrisponde mediamente 

all'indice fondiario medio delle costruzioni esistenti oltre l'ulteriore volumetria pari a 11.040 

mc. 

Il Piano prevede un numero di abitanti totale pari a 343 unità di cui 251 già insediati e 92 

di nuovo impianto; sono previsti inoltre la realizzazione di un raccordo stradale e due rotatorie 

per migliorare la funzionalità del sistema viario esistente. Sulla seconda area si realizza un 

nuovo depuratore ed il nuovo tracciato stradale di collegamento a questo e al sistema 

fognario ubicato sulla strada provinciale oltre a reperire, le necessarie aree destinate a 

standards urbanistici, di cui al DM1444/68. 

La Variante Speciale per i nuclei abusivi in località il Salvatore, Mandriali, Poggio 

Dell’Ellera (A e B), adottata con DCC n. 9 del 11/O2/2010 ed anch'essa in fase di definitiva 

approvazione, interessa quattro aree distinte per superficie complessiva di 247.063 mq intese 

come un unico atto pianificatorio; nel complesso l'intervento è finalizzato al recupero e alla 

riqualificazione dei nuclei edilizi sorti spontaneamente, mediante il reperimento di superfici 

destinate a servizi pubblici in grado di soddisfare il carico di abitanti indotto dalle suddette 

volumetrie abusive e il razionale inserimento nel consolidato organismo urbano. Tutti i nuclei 

ricadono infatti in gran parte in aree destinate dallo strumento urbanistico a zone di 

espansione e marginalmente in aree destinate a zona agricola in cui sono avvenuti 

prevalentemente ampliamenti di volumetrie e variazioni di destinazioni d'uso. Il recupero 

avviene attraverso le procedure previste dalla L.R. n. 28/80 e dalla L.R. n. 36/88 e prevede 

• la realizzazione di nuove volumetrie, 

• adeguamenti delle opere di urbanizzazione primaria, 

• reperimento di aree da destinare a servizi attraverso il principio della compensazione 
con la cessione gratuita della metà della superficie di comparto per soddisfare le 
dotazioni minime richieste dal DM I444/68. 

Allo scopo vengono ampliate le perimetrazioni precedentemente adottate con DCC n.46 del 

I3/09/2007. 
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Il Piano della Sosta 

A Campagnano i parcheggi a pagamento sono stati introdotti sin dal 1999, il motivo è stato 

l’incremento continuo della popolazione che ha portato anche ad una crescita del parco 

veicolare e del numero di auto per abitante mentre, le strade sono sempre le stesse.  

Inoltre, la sosta a pagamento veniva incentivata la rotazione in modo da consentire un 

utilizzo da parte di un maggior numero di utenti. 

Con delibera n. 72 del 31/3/2015 l’Amministrazione comunale si è dotata di un Piano della 

Sosta.  

I posti a pagamento sono circa 170 dislocati tra: Via Roma, Via della Vittoria, Piazza Regina 

Elena, Corso Vittorio Emanuele, Piazza Cesare Leonelli, Piazza Garibaldi, Via San Sebastiano. 

L’orario della sosta a pagamento va dal lunedì al sabato per le fasce orarie dalle 8:00 alle 

13:00 e dalle 15:00 alle 20:00.  

La tariffa oraria è di 1,00€/ora e la tariffa minima è di 0,05 €. Per i residenti è previsto 1 

abbonamento max a famiglia mensile di 50€ e annuale di 500€. E’ previsto anche un 

abbonamento per motivi di attività e studio mensile pari a 75€ ed annuale pari a 750€.  

Ci sono anche aree di sosta non a pagamento che sono Piazzale Ortonelli, la zona scuole, 

Piazza Benedetto Croce e Largo del Moro. 

Nel maggio 2015 è stato introdotto il sistema sosta facile di pagamento con carta di credito 

attraverso il sito web www.sostafacile.it o scaricando l’App Sostafacile dal market di Android o 

dall'Apple store. 

La Zonizzazione Acustica Comunale 

Il Comune di Campagnano è dotato di Piano Comunale di Classificazione Acustica ai sensi 

della L.R. n. 18/2001. Il Piano è redatto a livello di Pianificazione Comunale Generale 

compatibilmente con le possibili trasformazioni per tipologie di aree e viene aggiornato 

contestualmente alla redazione dei Piani Attuativi che devono quindi essere conformi sotto il 

profilo acustico attraverso il rispetto dei limiti imposti per classe all'interno del Perimetro e le 

opere eventualmente necessarie al rispetto dei limiti nelle zone limitrofe. 

Perciò l'obiettivo principale del Piano consiste nella tutela dell'ambiente sonoro in 

relazione alle fonti esistenti ed alla pianificazione comunale. 
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La documentazione a corredo dei Piani Attuativi è elemento essenziale per l'approvazione 

degli stessi. Il Piano divide il territorio comunale in classi acustiche consistenti in: 

Classe I -aree particolarmente protette: aree nelle quali la quiete rappresenta un elemento 

di base per la loro utilizzazione 

Classe II - aree destinate ad uso prevalentemente residenziale 

Classe III - aree di tipo misto: aree urbane interessate da traffico veicolare locale o di 

attraversamento, con media densità di popolazione, con presenza di attività commerciali, 

uffici, con limitata presenza di attività artigianali e con assenza di attività industriali; aree 

rurali interessate da attività che impiegano macchine operatrici. 

Classe IV - aree di intensa attività umana: interessate da intenso traffico veicolare, con alta 

densità di popolazione, con elevata presenza di attività commerciali e uffici, con presenza di 

attività artigianali; le aree in prossimità di strade di grande comunicazione e di linee 

ferroviarie; le aree portuali, le aree con limitata presenza di piccole industrie. 

Classe V - aree prevalentemente industriali: aree interessate da insediamenti industriali e 

con scarsità di abitazioni. 

Classe VI- aree esclusivamente industriali: aree esclusivamente interessate da attività 

industriali e prive di insediamenti abitativi. 

Il piano stabilisce, inoltre, i valori limite di immissione ed emissione, di qualità e di 

attenzione per ogni classe nei tempi di riferimento (diurno e notturno). 

Sulla base del DPCM 14/11/1997 sono stati definiti il  

Valore limite di emissione definito come valore massimo di rumore che può essere emesso 

da una sorgente sonora, misurato nelle vicinanze della sorgente stessa. Nella Tabella 1.3 sono 

riportati i valori limite di emissione per classe di uso del territorio. 
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Tabella 1.3 Valori limite di emissione per classe di uso del territorio 

 

Il valore limite di immissione definito come il valore massimo di rumore che può essere 

immesso da ina o più sorgenti sonore nell’ambiente abitativo o nell’ambiente esterno, 

misurato in prossimità dei ricettori. La Tabella 1.4 riporta i valori limiti assoluti di immissione. 

Tabella 1.4 Valori limiti assoluti di immissione 

 

Inoltre, per le zone non esclusivamente industriali, per le attività e comportamenti connessi 

esigenze produttive, commerciali e professionali, vengono stabiliti anche dei livelli 

differenziali che non devono essere superati negli ambienti abitativi, in particolare: 5 db(A) per 

il periodo diurno e 3 db (A) per il periodo notturno. 
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Il valore limite di qualità definito come il valore di rumore da conseguire nel breve, nel 

medio e nel lungo periodo con le tecnologie e le metodiche di risanamento disponibili, per 

realizzare gli obiettivi di tutela previsti dalla L.447/95. 

Valori di attenzione – Leq in dB (A):  

a) se riferiti a un’ora, i valori della tabella dei valori limite di immissione aumentati di 10 

dB per il periodo diurno e di 5 dB per il periodo notturno; 

b) se relativi ai tempi di riferimento, i valori di cui alla tabella dei limiti di immissione. In 

questo caso il periodo di valutazione viene scelto in base alle realtà specifiche locali in 

modo da avere la caratterizzazione del territorio dal punto di vista della rumorosità 

ambientale. Il superamento di uno dei due valori a) e b) ad eccezione delle zone 

industriali in cui vale il superamento del solo valore di cui al punto b), comporta 

l’adozione dei piani di risanamento di cui all’art. 7 della L.447/95. 

Nella redazione del PCCA sono stati individuati i ricettori sensibili (es: Scuole, Casa di Cura 

ecc.), le aree produttive che nel caso di Campagnano è l’area a nord-ovest lungo la Cassia ed 

altre due aree programmate nella parte centro meridionale a sud della confluenza dello 

Stradone lungo Valle del Baccano e la S.S. Cassia e all’incrocio tra via Cassia Vecchia e via 

Costa Baccano.  

E’ stata poi effettuata una classifica della rete viaria comunale secondo quanto previsto 

dall’art.11 comma 1 della L.R. 18/2001 (Tabella 1.5). 

Tabella 1.5 Classifica della rete viaria (art.11 L.R. 18/2001) 
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Infine è stata effettuata l’assegnazione delle classi acustiche alle zone urbanistiche. Nella 

classe I rientrano la zona delle scuole e gli asili (classe 1/B), la casa di Cura ubicata in loc. 

Santa Maria del Prato (Classe 1/A) e la Riserva integrale del Parco di Veio (classe 1/C). 

La classe VI è stata assegnata solo all’area produttiva a nord-ovest del territorio comunale, 

lungo al S.S. Cassia in corrispondenza del toponimo Pian del Cecio. La classe V alle due aree 

produttive programmate e all’area dell’Autodromo di Vallelunga e della prevista area 

d’espansione. 

Le classi intermedie nell’ambito urbano sono state definite come classe IV le aree in cui 

sono presenti impianti sportivi e impianti di depurazione. La classe III è stata definita per le 

aree rurali in cui si fa uso costante di macchine operatrici. Questa classe è stata assegnata a 

tutto il territorio aperto non facente parte delle aree protette cui è stata assegnata la Classe II 

e alla riserva Integrale del Parco di Veio che è stata individuata in classe I (1/C). 

Sono state individuate anche aree di spettacolo temporaneo (es. Piazzale Ortonelli, 

Parcheggi antistanti l’Autodromo di Vallelunga e le sue aree interne, parcheggio di fronte al 

campo sportivo, Piazza Regina Elena, Parco Venturi e Piazza Cesare Leonelli. 

Nella classifica non sono state messe a contatto classi contigue. Le aree di interposizione e 

di decadimento, sono quelle aree create per non avere un salto di due classi acustiche tra due 

aree contigue. Nel territorio di Campagnano le aree di interposizione maggiormente 

significative sono l’area di classe IV che circonda l’area inserita in classe V che comprende il 

polo motoristico regionale in progetto; 

la classe V che circonda l’area industriale (inserita in classe VI) nella parte nord-ovest del 

territorio comunale. La classe IV che circonda le aree produttive di progetto in classe V. 

Sono stati effettuati rilievi lungo le strade adiacenti i ricettori sensibili ed è stato rilevato 

che in alcune sezioni di via G. Lesen e di via Pascoli il livello misurato è vicino ai limiti di 

classe acustica.  
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1.3 Sintesi delle principali criticità 

Nella prima fase di redazione del PUT sono state effettuate delle valutazioni sui risultati 

ottenuti dall’analisi dello stato attuale e delle indagini condotte che hanno consentito di 

individuare le principali criticità legate ai diversi modi di trasporto come la mobilità pedonale 

e ciclabile, il trasporto pubblico, il trasporto privato, nonché quelle legate alla sosta e alla 

sicurezza stradale.  

Le principali criticità legate al traffico nel Comune di Campagnano di Roma sono state 

individuate per ciascuna delle componenti di traffico:  

• mobilità pedonale 

• trasporto pubblico 

• trasporto privato 

• sosta.  

È importante sottolineare che questa classificazione è disposta secondo un ordine ben 

preciso che rappresenta una scala di valori fondamentali per il piano stesso. Essa, infatti, 

esprime una gerarchia di priorità tra le diverse componenti del traffico che deve essere 

assunta alla base delle strategie e degli interventi di piano (Ministero dei Lavori Pubblici, 

“Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei Piani urbani del traffico”, paragrafo 3.2 

“Interventi sulla domanda di mobilità”). 

Per semplicità di esposizione e per maggiore comprensione le criticità relative a ciascuna 

componente di traffico, sono state descritte separatamente fermo restando che esse non 

vanno considerate indipendenti l’una dall’altra, ma, al contrario, insieme concorrono a creare il 

sistema della mobilità.  

Le problematiche generali, coerentemente con la classificazione e secondo le indicazioni 

del C.d.S. e delle Direttive, sono state descritte a partire dalla mobilità pedonale, dal trasporto 

pubblico urbano, ai flussi veicolari con particolare attenzione alla sicurezza stradale e la sosta. 

L’individuazione delle principali criticità ha consentito, infine, di definire delle aree 

omogenee in cui sono presenti, per ciascuna delle componenti di traffico, le medesime 

problematiche. 
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1.3.1 La rete dei percorsi pedonali e ciclabili 

In relazione alla rete dei percorsi pedonali il rilevamento effettuato ha evidenziato una rete 

discontinua, infatti in alcune infrastrutture i marciapiedi sono presenti parzialmente o in alcuni 

lati della strada, in altre sono in cattive condizioni di manutenzione, in altre sono assenti.  

Lo stato attuale mostra come i marciapiedi siano presenti solo su una parte della rete 

principale come Corso Vittorio Emanuele, via Roma e via del Salvatore; via del Pavone, Via 

Adriano I, via di San Sebastiano solo per il primo tratto si entrambi i lati della carreggiata.  

In molte infrastrutture, i marciapiedi sono assenti e/o sono presenti solo per alcuni tratti 

pertanto ne risulta una rete discontinua e insicura per gli utenti deboli della strada.  

Le carenze riscontrate sui percorsi pedonali risultano essere di maggior impatto presso 

l’area del distretto scolastico e presso la viabilità ad esso collegata. Infatti, fatta salva la 

presenza discontinua di marciapiedi lungo viale Ungheria, via Bonaventura Lesen e via 

Cristoforo Chiatti, non sono presenti dei percorsi pedonali protetti.  

Inoltre, gli attraversamenti pedonali rialzati attualmente presenti nell’area non sono 

localizzati opportunamente e va prevista una opportuna ricollocazione secondo quanto 

indicato dalla normativa vigente e per motivi legati principalmente alla sicurezza dei pedoni. 

Da un’analisi della rete stradale è risultato che molti attraversamenti pedonali e soprattutto 

i pochi rialzati sono collocati senza alcun criterio ed in luoghi del tutto inappropriati come 

illustrato nelle figure riportate di seguito (Figura 1.3, Figura 1.4 e Figura 1.5). 
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Figura 1.3 Attraversamento pedonale rialzato non adeguatamente collocato in via G. 
Matteotti 

 

Figura 1.4 Attraversamento pedonale rialzato non adeguatamente collocato in via U. Foscolo 
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Figura 1.5 Attraversamento pedonale rialzato non adeguatamente collocato in via Monte 
Razzano 

Per quanto riguarda la rete dei percorsi ciclabili, allo stato attuale, non risultano presenti 

infrastrutture ed attrezzature dedicate. Infatti, ciclisti e veicoli condividono la stessa sede 

stradale, con tutti i rischi associati a tale promiscuità. 

La riorganizzazione e la creazione di percorsi dedicati e sicuri andrebbe a vantaggio 

dell’utilizzo del servizio del Progetto Pedibus, già attivo nel Comune, ed all’incentivazione 

dell’uso della bicicletta, portando benefici in termini di riduzione del traffico veicolare. 

Nella Figura 1.6 è riportato lo stato attuale e le criticità rilevate sulla rete dei percorsi 

pedonali. Nella Figura 1.7 è riportato un dettaglio del centro. 
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1.3.2 Trasporto pubblico urbano 

Per quanto riguarda il trasporto pubblico dall'analisi della domanda di mobilità, così come 

elaborata dagli ultimi dati ISTAT, 15° Censimento della popolazione e delle abitazioni (2011), 

relativi agli spostamenti sistematici per studio e lavoro, il Comune di Campagnano di Roma, 

come riportato nella Tabella 1.6, presenta un indice di mobilità sistematica pari al 52% della 

popolazione. 

In particolare, la mobilità su mezzo pubblico rappresenta il 17% degli spostamenti 

sistematici totali con circa 1.000 individui che giornalmente si spostano per studio o lavoro 

con il mezzo pubblico. 

Tabella 1.6 Ripartizione modale degli spostamenti sistematici per il Comune di 

Campagnano di Roma (ISTAT 2011) 

Mezzo 
N° Individui che si spostano 

% degli individui che si spostano sulla popolazione 
assoluto percentuale 

Privato 5.020 83 43 

Pubblico 1.030 17 9 

Totale 6.050 100 52 
 

Analizzando la ripartizione modale per gli spostamenti sistematici con origine nel Comune 

di Campagnano di Roma, così come riportato nella Tabella 1.7, dall'analisi dei dati emerge che 

il 26% degli individui che si spostano utilizza il mezzo pubblico. 

Tabella 1.7 Ripartizione modale degli spostamenti sistematici con origine nel Comune di 

Campagnano di Roma (ISTAT 2011) 

Mezzo 
N° Individui che si spostano 

assoluto percentuale 

Pubblico 882 26 

Privato 2.558 74 

Totale 3.440 100 
 

La propensione all'utilizzo del mezzo pubblico risulta ancor meno marcata analizzando gli 

spostamenti interni al territorio comunale. Come riportato nella Tabella 1.8, per gli 

spostamenti sistematici con entrambi i terminali all'interno del territorio comunale, il mezzo 

pubblico viene utilizzato dal 6% della popolazione. 
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Tabella 1.8 Ripartizione modale degli spostamenti sistematici interni al Comune di 

Campagnolo di Roma (ISTAT 2011) 

Mezzo 
N° Individui che si spostano 

assoluto percentuale 

Pubblico 110 6 

Privato 1.794 94 

Totale 1.904 100 
 

Alla luce delle analisi sopra riportate, risulta, dunque, evidente una sottoutilizzazione del 

trasporto pubblico e, in particolare, di quello locale per gli spostamenti interni al territorio 

comunale. 

Per quanto riguarda l'integrazione tra trasporto pubblico locale e ferrovia, la stazione 

ferroviaria maggiormente appetibile dall'utenza del Comune di Campagnano di Roma è quella 

di Cesano. La stazione è servita dalla linea 1 del trasporto pubblico locale del Comune con 12 

corse/giorno in andata e 12 corse/giorno di ritorno. La linea, con una lunghezza pari a circa 

12,5 km ed un tempo di percorrenza pari a 20 minuti circa da Campagnano a Cesano e pari a 

30 minuti circa in senso opposto, fornisce il collegamento diretto (con una sola fermata presso 

Poggio dell'Ellera) tra piazza Regina Elena e la Stazione Ferroviaria. 

Per quanto riguarda la fascia di punta della mattina di un giorno feriale compresa tra 6:00 e 

le 9:00, la linea garantisce tre corse/giorno verso la stazione di Cesano con partenze alle 6:10, 

7:10 e 8:10. In relazione alla fascia di punta della sera, compresa tra le 16:00 e le 20:00, la 

linea garantisce quattro corse/giorno verso piazza Regina Elena con partenze alle 16:30, 

18:30, 19:30 e 20:45. 

La principale criticità del servizio di trasporto pubblico locale risulta essere quella relativa 

all'esiguo numero di corse a servizio della stazione di Cesano FS con una copertura pari al: 

• 23% dei treni in partenza per Roma durante la fascia di punta della mattina (6:00-9:00); 

• 19% dei treni in arrivo a Cesano FS durante la fascia di punta del pomeriggio (16:00-
21:00). 

Occorre, inoltre, mettere in evidenza alcune considerazioni relative alla sicurezza e alla 

fruibilità degli utenti che utilizzano il trasporto pubblico locale in relazione alla possibilità di 

scambio con la rete Co.Tra.L. di adduzione a Roma e Viterbo. Le fermate Co.Tra.L. di tali linee 

sono ubicate presso la piazzola di sosta al km 28+900 della S.S. Cassia Bis in direzione Roma, 

mentre, nella direzione opposta la fermata si trova presso via Cassia Antica (ivi spostata dal 

2016 per la salita e la discesa in sicurezza dei passeggeri). 
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Vista la presenza dell’area di parcheggio, già esistente, localizzata sulla Strada Valle di 

Baccano presso lo svincolo della S.S. Cassia bis si ritiene opportuno attrezzare tale area come 

un vero e proprio nodo di scambio tra il servizio di trasporto pubblico locale (non solo del 

comune di Campagnano di Roma), quello extraurbano e il trasporto privato, offrendo la 

possibilità di accedere facilmente ed in sicurezza ai differenti servizi di trasporto gravitanti sul 

nodo di scambio. 

Allo stato attuale sono state rilevate errate localizzazioni delle fermate del TPL, che 

mettono in pericolo gli utenti e i mezzi di trasporto, come ad esempio la fermata localizzata 

nell’intersezione a rotatoria tra via del Pavone e vie delle Conce come illustrata nella Figura 

1.8. 

 

Figura 1.8 Fermata bus nell’intersezione a rotatoria tra via del Pavone e via delle Conce 

Principali criticità del trasporto pubblico locale urbano ed extraurbano sono legate 

all’accessibilità, alla scarsa sicurezza degli utenti e alla mancanza di segnaletica orizzontale e 

verticale rilevate in numerose fermate sia in ambito urbano che extraurbano. 

Nella Figura 1.4, la fermata per mancanza di opportuna segnaletica orizzontale viene 

occupata da un veicolo privato. Inoltre, l’attraversamento pedonale non presenta lo scivolo per 

disabili sull’altro lato della strada. 
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Figura 1.9 Fermata del TPL lungo via Roma 

Tutte le fermate mancano di sistemi d’informazione all’utenza, nelle paline non c’è 

indicazione della linea, delle fermate e degli orari di arrivo. Nella Figura 1.10 illustra come la 

fermata sia individuata esclusivamente dalla pensilina che è in ottime condizioni ma manca 

completamente la segnaletica orizzontale e verticale. Inoltre, la fermata è del tutto 

inaccessibile a causa della presenza dell’albero. Non esiste la corrispondente fermata del 

ritorno della linea. 

 

Figura 1.10 Fermata del TPL lungo via Roma 
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Le fermate del TPL urbano ed extraurbano lungo le direttrici della SP 10 a e SP 13 a non 

sono dotate di arredo funzionale, né di segnaletica orizzontale né di sistemi di informazione 

all’utenza. Quasi sempre gli utenti sono costretti ad aspettare l’autobus ai bordi della strada. 
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 1.3.3 Il trasporto veicolare privato 

Per quanto riguarda la mobilità su mezzo privato del Comune di Campagnano di Roma, le 

principali criticità emerse dalle analisi trasportistiche effettuate sono individuabili nel centro 

urbano principale del Comune dove si concentrano la maggior parte dei servizi. 

In particolare, la rotatoria tra via Roma, via delle Vittorie e la SP13a presenta indici di 

criticità compresi tra sufficiente e pre saturazione con flussi veicolari sostenuti generalmente 

compresi tra circa 680 e 780 veicoli equivalenti/ora. Tale criticità è riconducibile alla non 

corretta geometrizzazione dell'infrastruttura che ne riduce la capacità di deflusso. 

La rotatoria con via delle Conce presenta un deflusso veicolare compreso tra sufficiente e 

discreto con flussi veicolari compresi tra 550 e 600 veicoli equivalenti/ora circa. Tale 

fenomeno è riconducibile anche alla presenza della fermata del servizio di trasporto pubblico 

locale che va a deteriorare le caratteristiche di deflusso dell'infrastruttura. 

Oltre le sopra riportate problematiche, l'elemento di maggior criticità è stato riscontrato 

nell'attuale schema di circolazione del distretto scolastico nella zona nord del centro abitato. 

Le criticità emerse sono dovute essenzialmente all'ingresso e all'uscita dei flussi veicolari 

dall'area in esame. L'ingresso a tale area è garantito esclusivamente da via U. Foscolo, 

infrastruttura contraddistinta da basse caratteristiche di deflusso veicolare dovute alla scarsa 

sezione stradale che, con il passaggio di circa 620 veicoli equivalenti/ora, presenta 

caratteristiche di deflusso in pre saturazione. L'uscita dall'area è garantita principalmente da 

viale Ungheria che presenta un deflusso discreto con il transito di circa 550 veicoli 

equivalenti/ora. Da sottolineare che a valle dell'analisi di subarea del distretto scolastico gli 

indicatori di prestazione della rete hanno fornito un valore di velocità media pari a circa 30 

km/h ovvero del 60% circa in meno rispetto al valore medio presente sull'intero territorio 

comunale. 

1.3.4 Il fenomeno dell’incidentalità 

Per quanto riguarda l'incidentalità, dall’analisi di lungo periodo del numero di incidenti e di 

feriti, dal 2001 al 2016, è possibile individuare tre andamenti: dal 2001 al 2007 si osserva una 

fase decrescente, dal 2008 al 2014 una fase crescente e infine nel biennio 2015-2016 si 

registra un trend in calo, soprattutto per il numero di feriti. Per quanto riguarda il numero di 

morti, vista la ridotta numerosità del fenomeno, si è davanti ad un andamento oscillatorio, con 

il numero massimo di 3 morti raggiunto negli anni 2003 e 2010. 
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In particolare, nel 2016 si sono verificati 20 incidenti stradali con lesioni a persone, che 

hanno provocato 28 feriti e 2 morti. Rispetto al 2015, si è registrata una diminuzione degli 

incidenti (-4,8%) e dei feriti (-15,2%) in misura superiore rispetto alla media regionale 

(rispettivamente -1,4% e -1,3%) e in controtendenza alla media nazionale (rispettivamente 

+0,7% e +0,9%). A differenza dell’anno precedente, in cui non venne registrato nessun morto, 

nel 2016 sono state 2 invece le persone che hanno perso la vita in un incidente stradale. 

Vista la bassa numerosità del fenomeno, si è deciso di analizzare nel dettaglio gli eventi 

occorsi nel periodo di riferimento degli anni 2015-2016, in modo tale da aumentare la 

significatività dei risultati e realizzare un confronto temporale con il biennio precedente 

(2013-2014). 

Per quanto riguarda la tipologia di viabilità interessata dal fenomeno, nel biennio 2015-

2016 tre quarti degli incidenti stradali si sono verificati in strade fuori dall’abitato (31 

incidenti, pari al 75,6% del totale) e un quarto su strade interne all’abitato (10 incidenti, pari al 

24,4% del totale), che hanno causato rispettivamente il ferimento di 48 e 13 persone. L’indice 

di lesività è risultato più elevato per le regionali fuori dall’abitato e, dato il consistente 

numero di casi, tale categoria di strada risulterebbe una delle più pericolose. Rispetto al 

biennio precedente, gli incidenti sono aumentati nelle strade urbane, (+100%) e nelle strade 

provinciali fuori dall’abitato (+36,4%); mentre diminuiscono nelle strade regionali (-48,0%) e 

nelle strade provinciali nell’abitato (-42,9%). 

Per quanto riguarda le caratteristiche geometriche della viabilità interessata dal fenomeno, 

il maggior numero di incidenti nel biennio 2015-2016 è avvenuto lungo un rettilineo (43,9% 

del totale), in cui sono rimasti coinvolti 27 feriti (nessun morto), registrando un indice di 

lesività uguale a 150, valore superiore rispetto alla media comunale, pari a 148,8. Gli ambiti di 

strada che seguono per maggior numero di incidenti sono in prossimità di una curva e di 

un’intersezione, rispettivamente con 10 (24,4%) e 6 (14,6%) incidenti. Nel confronto con il 

2013-2014, si osserva che l’aumento degli incidenti stradali è concentrato esclusivamente nei 

tratti stradali in prossimità di una curva, con un incremento pari al 11,1%. 

Per quanto riguarda l'analisi del fenomeno per fascia oraria, nel biennio 2015-2016, dalle 

ore 7 alle ore 10 si sono verificati 13 incidenti (31,7% del totale) che hanno provocato il 

ferimento di 15 persone (24,6% del totale) e il decesso di 1 persona. Nella fascia 14-17 è stato 

registro l’indice di lesività più alto, 200 feriti ogni 100 incidenti. Questi due intervalli orari 

risultano essere i più pericolosi, anche per via del fatto che in entrambi gli orari si è verificato 

un incidente con un morto. Nella fascia oraria compresa tra le 22 e le 6 della mattina, 

convenzionalmente considerata per individuare la fascia notturna, si sono verificati 9 incidenti 

stradali (pari al 22,0% del totale), in aumento del +12,5% rispetto al biennio precedente. Nel 
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periodo 2013-2016 quasi la metà degli incidenti notturni sono avvenuti nel weekend. Nelle 

notti di sabato e di domenica si sono verificati 7 incidenti (41,2% del totale fascia notturna), 

che hanno provocato il ferimento di 13 persone (59,1% del totale fascia notturna). 

La tipologia più diffusa d’incidente stradale nel biennio 2015-2016 è lo scontro frontale-

laterale (12 casi, con 19 feriti), seguita dall’investimento di un pedone (7 casi, con 8 feriti), 

tipologie in aumento rispetto al 2013-2014, rispettivamente di +33,3% e +75,0%. 

Nell’analisi della distribuzione dei feriti per tipologia di utente della strada, i conducenti e i 

passeggeri di autovetture rappresentano la maggior parte dei feriti in incidenti stradali, dato 

che le autovetture costituiscono quasi l’80% dei veicoli in circolazione nel comune di 

Campagnano di Roma. Nel biennio 2015-2016 si sono registrati 41 feriti tra conducenti e 

passeggeri di autovetture (67,2% del totale feriti), seguono i motociclisti con 9 (14,8%) e i 

pedoni con 8 (13,1%). Queste ultime due categorie, insieme ai ciclisti, sono considerati gli 

utenti più vulnerabili, dato che sono esposti a rischi più elevati rispetto agli altri utenti della 

strada. Rispetto al biennio precedente, si riscontra una diminuzione dei feriti a bordo di 

un’autovettura (-30,5% del totale feriti), mentre i feriti a bordo degli altri veicoli presentano 

variazioni in crescita. Di particolare, gravità si segnala il sostenuto incremento di pedoni 

rimasti feriti in un incidente stradale, che passano da 3 feriti nel 2013-2014 a 8 nel 2015-

2016. (+166,7%). 

In definitiva, dall'analisi dei dati di incidentalità dal 2012 al 2016, la viabilità 

maggiormente a rischio è risultata essere (vedi Figura 1.11): 

• S.S. 2 Cassia con 47 incidenti e 67 feriti; 

• S.P. 10a con 13 incidenti, 22 feriti e 2 morti; 

• via del Pavone con 11 incidenti e 8 feriti; 

• via del Baccano con 5 incidenti, 8 feriti e 1 morto; 

• via Campagnanese con 3 incidenti e 4 feriti; 

• via U. Foscolo con 1 incidente e 1 morto. 



 

 56

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

 

Figura 1.11 Numero di incidenti per strada nel comune di Campagnano di Roma (Anni 2012-
2016) 

Nella Figura 1.12 sono illustrati i punti in cui si sono verificati incidenti con feriti e morti 

nel centro abitato di Campagnano di Roma per gli anni 2012-2016. In tale intervallo, si sono 

verificati, come  abbiamo visto in precedenza, 4 incidenti mortali che sono stati localizzati in 

via U. Foscolo nel centro urbano, lungo la SP 10 A all’intersezione con via di Monte Sarleo, 

lungo la via Sacrofano-Cassia al km 13,5 e a sud lungo via di Baccano al km 2.   

In centro urbano risulta evidente come l’asse di via del Pavone-via Roma sia quello 

interessato dal maggior numero di incidenti. Anche sulle direttici extraurbane e soprattutto in 

prossimità dei centri abitati e delle intersezioni stradali si è verificato il maggior numero di 

feriti. Bisognerebbe individuare le cause che hanno portato al verificarsi degli incidenti, ma da 

un’analisi accurata della localizzazione degli stessi è stato possibile verificate che una delle 

principali cause è sicuramente da addurre alla scarsa visibilità per quanto riguarda le 
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immissioni lungo le strade extraurbane secondarie che collegano con il centro di 

Campagnano.  

 

Figura 1.12 Mappa dei Morti e Feriti (Anni 2012-2016) 

1.3.4 La sosta 

Per quanto riguarda il sistema della sosta, l’attività di rilevazione ed analisi è stata mirata a 

conoscere la domanda e l’offerta presso alcune strade del centro urbano principale quali via 

Cavallotti, Via delle Conce, Via della Vittoria, Corso Vittorio Emanuele, via Adriano I oltre che 

le aree di sosta centrali come Parcheggio Conce, Piazza C. Lionelli, Largo Internati Militari 

Italiani e Parcheggio ASL. L’estensione totale delle strade rilevate è pari a 1,6 km. 

Il totale di posti auto rilevati sono stati circa 500 stalli dei quali circa 150 liberi, circa 170 a 

pagamento e circa 30 riservati. 

La viabilità che presenta la maggiore offerta di sosta è rappresentata da Largo Internati 

Militari Italiani con circa 37 posti auto, Corso Vittorio Emanuele, piazza C. Lionelli, via Adriano 

I con circa 30 posti auto. Seguono Via Cavallotti, via delle Conce e via della Vittoria con circa 

15 posti.  
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Per la valutazione dello stato di fatto della sosta su strada è stato fatto riferimento a 

quattro classi di coefficiente di utilizzazione (cu): 

• cu > 0,5 sta ad indicare un stato della sosta buono; 

• 0,5 <cu >0,8 sta ad indicare un stato della sosta sufficiente; 

• 0,8 < cu >0,95 sta ad indicare un stato della sosta critico; 

• cu > 0,95 sta ad indicare un stato della sosta in pre-saturazione o saturazione. 

Nel dettaglio, Via delle Conce e il relativo parcheggio a ridosso della stessa presentano 

valori di cu prossimi all’unità nell’intervallo della mattina (10:00-12:00), mentre nell’intervallo 

del pomeriggio (14:00-16:00)  e la notte (dopo le 21:00) il valore di cu della sosta su strada 

scende al 50% dell’occupazione. 

Via Cavallotti presenta un cu prossimo alla saturazione nelle diverse ore della giornata, 

mentre via Adriano I e il parcheggio ASL presentano valori di cu prossimo alla saturazione nei 

diversi intervalli orari, soprattutto, nell’intervallo della mattina (10:00-12:00) dove il cu è 

superiore all’unità. 

Anche via della Vittoria presenta un utilizzo degli spazi di sosta superiore all’unità per 

l’intervallo della mattina (10:00-12:00) e vicini alla soglia critica per gli altri intervalli del 

pomeriggio (14:00-16:00)  e della notte (dopo le 21:00) . Lo stesso si verifica per Largo 

Internati Militari Italiani. 

La percentuale di riempimento degli stalli di sosta lungo Corso Vittorio Emanuele risulta 

essere massima nel picco delle 11:00 in cui gli stalli sono risultati essere occupati per circa 

80%. Per quel che concerne la presenza di sosta e la sua durata lungo Corso Vittorio Emanuele 

la durata media è pari a 60 minuti che risulta essere la durata di sosta della maggior parte dei 

veicoli rilevati in un giorno feriale medio 

Dall'analisi dei dati si evincono livelli di utilizzo degli stalli generalmente prossimi alla 

saturazione nelle giornate feriali tipo soprattutto nell'intervallo orario della mattina. 

A valle di quanto sopra riportato, e considerando: 

• la recente apertura del nuovo polo attrattore costituito dal centro giovanile su via San 
Sebastiano; 

• la presenza settimanale del mercato localizzato sull'area di parcheggio di via delle 
Conce che sottrae circa 120 stalli attraendo al contempo ulteriore mobilità privata. 

si ritiene che l'attuale offerta di sosta necessita di una riorganizzazione funzionale.  
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2 Le strategie del PUT 

Il Piano Urbano del Traffico è stato redatto ai sensi dell’art. 36 del Codice della Strada 

(D.lgs. n.285 del 30 Aprile 1992 e successive modifiche) e delle Direttive per la redazione ed 

attuazione dei piani urbani del traffico del Ministero dei Lavori Pubblici del 24 giugno 1995, 

come insieme coordinato di interventi per:  

• il miglioramento delle condizioni di circolazione nell’area urbana per i pedoni, i mezzi 
pubblici e i veicoli privati,  

• il miglioramento della sicurezza stradale,  

• la riduzione dell’inquinamento atmosferico ed acustico,  

• il contenimento dei consumi energetici, 

• il rispetto dei valori ambientali. 

Gli interventi previsti dal PUT sono realizzabili e disponibili nel breve periodo, nell’ipotesi 

di dotazioni di infrastrutture e mezzi di trasporto sostanzialmente invariate e con bassi 

investimenti come detto in precedenza (vedi Rel. Fase I). 

Tali interventi sono riconducibili in particolare: 

• alla gestione ottimale degli spazi stradali esistenti attraverso interventi di 
organizzazione e regolazione delle sedi viarie e delle aree di sosta, protezione delle aree 
di pregio architettonico e ambientale; 

• alla regolazione delle diverse componenti di traffico mediante la pianificazione di 
politiche di separazione e controllo guidate da analisi statistiche; 

• alla individuazione degli interventi di miglioramento del trasporto pubblico locale e di 
interventi che interessino l’individuazione di nodi di scambio che mirino 
all’incentivazione dell’uso del TPL; 

• alla protezione dell’utenza debole soprattutto pedoni e ciclisti e delle persone 
diversamente abili; 

• all'individuazione di misure per la riduzione dell’impatto ambientale dovuto al traffico 
veicolare; 

• al miglioramento della sicurezza stradale. 

La corretta organizzazione del traffico urbano richiede un'ampia serie coordinata di 

interventi, su tutto il territorio urbanizzato e su tutte le componenti della circolazione: 

• interventi sull'offerta di trasporto, atti ad ottenere un miglioramento nelle condizioni di 
utilizzazione delle risorse disponibili, costituiti essenzialmente dalla classifica 
funzionale delle strade, con definizione della funzione principale da assegnare a 
ciascuna strada, e pertanto, come conseguenza, la possibilità di eliminazione della sosta 
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sulla viabilità principale, nonché l'adeguamento della capacità delle intersezioni ai flussi 
che le interessano 

• interventi sulla domanda di mobilità, atti ad indirizzare diversamente la domanda stessa, 
rispettando, in caso di necessità, una priorità nel soddisfacimento delle esigenze tra le 
varie componenti del traffico, indicata nella chiara gerarchizzazione delle stesse, e 
precisamente, in ordine di precedenza: circolazione dei pedoni, movimento dei mezzi 
collettivi, movimento dei mezzi individuali e sosta dei veicoli motorizzati. 

Da quanto detto in precedenza ne consegue che il presente PUT ha avuto i seguenti 

obiettivi: 

• migliorare la mobilità pedonale, con definizione delle piazze, strade, itinerari od aree 
pedonali (AP), delle zone a traffico pedonale privilegiato (ZTPP) e di quelle residenziali 
(ZTR); 

• riorganizzare i movimenti degli autoveicoli motorizzati privati, con definizione sia dello 
schema di circolazione veicolare per la viabilità principale, sia della viabilità tangenziale 
per il traffico di attraversamento del centro abitato, sia delle modalità di assegnazione 
delle precedenze tra i diversi tipi di strade; 

• riorganizzare la sosta delle autovetture con definizione delle strade parcheggio, delle 
aree di sosta a raso fuori delle sedi stradali ed, eventualmente, delle possibili aree per i 
parcheggi multipiano, sostitutivi della sosta su strada, sia del sistema di tariffazione e/o 
di limitazione temporale di quota parte della sosta rimanente su strada. 

In funzione degli obiettivi principali sopra citati, sono stati proposti i conseguenti interventi 

progettuali che possono riassumersi in: 

• miglioramento della mobilità sull’attuale rete dei percorsi pedonali della viabilità 
principale, con priorità di intervento sui percorsi di connessione tra aree a rilevante 
vocazione pedonale e riqualificazione delle zone in cui i marciapiedi sono inesistenti; 

• istituzione di aree pedonali (AP) ed a traffico pedonale privilegiato (ZTPP) e di Zone 
Residenziali (ZR); 

• individuazione di itinerari ciclabili e ciclopedonali; 

• individuazione di interventi tesi al miglioramento del servizio di trasporto pubblico; 

• riorganizzazione dello schema di circolazione; 

• riorganizzazione e razionalizzazione delle intersezioni con priorità di intervento sui 
principali itinerari della viabilità e sulle intersezioni che presentano problemi di 
sicurezza;  

• riorganizzazione della sosta su strada con l’individuazione di aree su cui effettuare il 
potenziamento e da tariffare o regolare a tempo. 

Nel seguito sono stati descritti nel dettaglio gli interventi definiti per ciascuna delle quattro 

componenti di traffico (pedoni, trasporto pubblico, trasporto privato e sosta). 
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3 Il Piano degli interventi fondamentali 

3.1 La mobilità pedonale e ciclabile 

Il piano, coerentemente con le direttive ministeriali, attribuisce importanza prioritaria alla 

componente pedonale del traffico urbano, assume gli obiettivi di supporto e salvaguardia 

delle utenze deboli e promuove la mobilità pedonale come alternativa di spostamento in 

ambito urbano.  

La componente pedonale, infatti, nella prassi consolidata, è stata sottovalutata e, in molti 

casi sacrificata, in un orientamento progettuale estremamente strumentale, sbilanciato nei 

confronti del soddisfacimento delle esigenze funzionali del traffico veicolare. Nel tempo, poi, 

lo sviluppo così massiccio della mobilità privata ha determinato una situazione di vera e 

propria invasione degli spazi stradali, assumendo una posizione dominante. Una condizione 

che si rileva anche a Campagnano, dove l’analisi delle criticità della rete dei percorsi pedonali 

e ciclabili mette in evidenza una situazione di scarsa attenzione a questa componente di 

mobilità. 

3.1.1 La rete dei percorsi pedonali 

L’assunzione di una rinnovata attenzione nei confronti della mobilità pedonale e delle 

utenze deboli assume un duplice significato: consente di migliorare le condizioni di sicurezza 

e consente di operare interventi che migliorano la fruibilità e la vivibilità della città. È 

importante sottolineare la necessità di estendere questa attenzione a tutto il territorio 

comunale, non solo all’area centrale già maggiormente interessata da questi spostamenti.  

Il piano, pertanto, si pone l’obiettivo di attivare un percorso di riequilibrio e di promozione 

a favore della mobilità pedonale e ciclabile. Un processo che può essere suddiviso in tre 

categorie di azioni: 

• adeguamento delle strutture esistenti agli standard prescritti dalla normativa vigente; 

• interventi di completamento, ampliamento della rete e migliorie generali per la 
circolazione pedonale; 

• attivazione di politiche e progetti di potenziamento e valorizzazione. 

Le prime due categorie di azioni possono essere riassunte nelle seguenti tipologie di 

intervento: 

• realizzazione di marciapiedi e/o percorsi pedonali protetti, prioritariamente sulla 
viabilità principale; 
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• allargamento e/o eliminazione ostacoli e barriere nelle strutture esistenti per la 
continuità dei percorsi pedonali soprattutto nelle zone dove sono localizzati i poli 
attrattori; 

• adeguamento degli attraversamenti pedonali presso le scuole e presso i principali poli 
attrattori della mobilità pedonale (attraversamenti segnalati ed illuminati); 

• realizzazione di strutture di protezione e regolamentazione degli attraversamenti 
pedonali allo scopo di minimizzare le interferenze tra pedoni e flussi veicolari; 

Questi interventi servono a far fronte alle criticità rilevate sulla rete e a fornire le 

condizioni di supporto basilari necessarie per questa tipologia di spostamenti. La mappa degli 

“Interventi previsti per la rete dei percorsi pedonali”, in Figura 3.1, ne individua la 

localizzazione sulla rete. 

La terza categoria prevede interventi che consentono alla rete di acquisire una maggiore 

identità e visibilità, in quanto sono mirati ad attrarre queste tipologie di utenza, ad evidenziare 

la loro presenza e a conferire priorità ad esse. Rientrano in questa categoria i seguenti 

interventi: 

• individuazione di strade, piazze ed itinerari ad uso esclusivo pedonale; 

• istituzione di interventi di limitazione del traffico nelle aree più interessate da queste 
utenze; 

• introduzione di misure di moderazione del traffico (es. limite di velocità a 30 km/h, 
ampliamenti di marciapiedi in corrispondenza degli attraversamenti pedonali, 
attraversamenti pedonali rialzati e rialzi della pavimentazione in corrispondenza dei 
passi carrabili, chiusure di sbocchi stradali ecc.) all’interno delle isole ambientali 
(insieme di strade locali interne alla viabilità principale) delle zone a traffico pedonale 
privilegiato. 

Operata una definizione generale degli interventi e delle finalità, è possibile ricostruire le 

principali proposte di piano: 

• adeguamento normativo, completamento e riqualificazione dei marciapiedi lungo gli 
assi portanti della rete urbana come via del Pavone, via Roma;  

• completamento della rete dei percorsi pedonali nelle zone residenziali periferiche di 
Monte Rozzano e di Monte Sarleo.  

Buona parte di questi provvedimenti, in particolare, quelli che riguardano il centro 

cittadino, è in corso di realizzazione ed è previsto negli interventi di manutenzione del Piano 

Triennale delle Opere Pubbliche 2018-2020 adottato dall’Amministrazione comunale.  

Analizzando la rete dei percorsi pedonali, infatti, è possibile osservare che essa è 

abbastanza strutturata nella parte centrale, ma sparisce man mano ci si allontana dal centro 
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cittadino, fino ad arrivare alla totale assenza nelle zone più periferiche. È fondamentale, 

pertanto, estendere la rete dal centro alla periferia. 

Particolare attenzione deve essere fornita agli attraversamenti pedonali, soprattutto quelli 

rialzati. Essi devono essere collocati nel rispetto della normativa vigente e di quanto previsto 

dal NCDS e dal Regolamento Viario allegato alla presente. 
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3.1.2 I percorsi ciclabili e ciclo-pedonali 

Uno dei principali obiettivi del PUT è individuare delle forme di mobilità alternativa al 

trasporto privato su autovettura quali ad esempio la mobilità ciclabile. Anche se le 

caratteristiche altimetriche e delle infrastrutture viarie del Comune di Campagnano di Roma 

sono tali da non consentire una mobilità ciclabile, il Piano ha ipotizzato di istituire percorsi 

ciclabili e/o ciclopedonali di collegamento tra il centro e i quartieri periferici attraverso sistemi 

di ciclabilità elettrica (bike sharing) oppure con biciclette a pedalata assistita. 

La mobilità ciclabile viene assunta e proposta dal piano come opzione modale aggiuntiva, 

in grado di offrire una valida alternativa all’uso dell’automobile per gli spostamenti di breve 

raggio che si sviluppano in ambito urbano. Un’alternativa efficiente ma anche piacevole, che 

stimola la produzione di modalità nuove e sostenibili di fruizione della città.  

Considerata come opzione modale e non solamente come attività ricreativa, infatti, la 

mobilità ciclabile necessita di un percorso strutturato di programmazione e pianificazione, 

mirato alla costruzione delle strutture di supporto necessarie (una rete di percorsi ciclabili, 

forme di regolamentazione a favore della mobilità ciclabile, interventi di moderazione del 

traffico che riducono la conflittualità tra ciclisti e traffico veicolare ecc.) associato a interventi 

di promozione attiva e sensibilizzazione da parte dell’amministrazione, in quanto il suo 

sviluppo implica il cambiamento delle abitudini di mobilità degli utenti. Un processo che 

richiede tempi medio-lunghi di implementazione. 

È una scelta qualitativa e “di campo”, in quanto se non viene assunta consapevolmente 

come opzione modale e non viene perseguita attivamente dall’amministrazione, se la 

realizzazione delle piste ciclabili non mira alla costruzione di percorsi finalizzati 

all’espletamento di determinate attività e/o di un sistema complessivo, è fallimentare e 

produce risultati addirittura negativi, nella realizzazione di piccoli spezzoni frammentati, 

inutilizzabili e mal visti dai cittadini come sprechi di risorse. 

In un contesto urbano metropolitano, le distanze da percorrere e l’intensità dei flussi di 

traffico rendono più impegnativa e difficoltosa la progettazione della mobilità ciclabile, ma in 

aree urbane medie e medio piccole, lo stile di vita più localistico e la minore intensità dei 

flussi di traffico rappresentano condizioni più favorevoli per l’uso della bicicletta che, ad 

esempio, nel nord Italia è molto diffuso. 

Il piano prevede la realizzazione di un percorso ciclabile e ciclopedonale che collega il 

centro abitato di Monte Rozzano a sud-est con il centro storico. A nord-est è previsto un 

percorso che collega il centro storico a partire da via del Pavone (SP 10a) con l’Autodromo di 
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Valle Lunga e il centro abitato di Monte Sarleo (vedi Figura 3.5). Il percorso previsto assume 

rilevanza sia alla scala locale che alla scala urbana, in quanto attraversa e connette una 

porzione rilevante del territorio.  

Il percorso, che può essere utilizzato efficacemente sia per gli spostamenti quotidiani che 

per attività ricreative, pensato compatibilmente con l’orizzonte temporale del piano, 

costituisce il primo passo per la costruzione una strategia di sviluppo di questa forma di 

spostamento, che il piano intende promuovere e attivare. 

Con i piani urbani del traffico si devono individuare tutte le opere concrete da attuare in 

breve tempo per separare il traffico di attraversamento da quello di accesso alle zone 

residenziali, per migliorare le connessioni, per integrare i modi di trasporto e per moderare il 

traffico: questi sono i prerequisiti per il miglioramento della qualità urbana della strada e per 

una definizione delle sue funzionalità. 

Oltre alla realizzazione di una rete ciclabile e/o ciclopedonale, il Piano prevede la possibile 

attuazione di un sistema di bike sharing con bici elettriche e/o a pedalata assistita in modo da 

incentivare l’utilizzo della bicicletta. Sono state individuate cinque postazioni di bike sharing: 

una a Monte Sarleo, una in centro storico presso Porta Romana, una presso l’area scolastica, 

una presso l’Autodromo di Vallelunga e una a Monte Razzano (vedi Figura 3.2).  
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3.2 Il trasporto pubblico 

Nell’ambito della redazione del PUT del Comune di Campagnano di Roma, le strade dove 

transitano i mezzi di trasporto pubblico sono state classificate all’interno della viabilità 

principale e, come tali, devono essere attrezzate in modo tale da garantire la fluidità dei 

movimenti veicolari. 

Il miglioramento delle condizioni di circolazione (miglioramento del grado di fluidità dei 

movimenti veicolari e velocità più regolari e mediamente più elevate) ha un positivo effetto 

anche sulle velocità medie commerciali dei mezzi con conseguente riduzione dei tempi di 

spostamento e del disagio degli utenti.  

Di seguito sono descritti gli interventi relativi al trasporto pubblico urbano previsti dal PUT 

fermo restando che non si è entrati nel merito della rivisitazione dell’esercizio in quanto non 

di competenza del presente Piano. 

Per quanto riguarda la riorganizzazione del trasporto pubblico che miri al miglioramento e 

all’efficientamento del servizio si rimanda alla redazione di un piano del trasporto pubblico 

locale. 

3.2.1 Gli interventi per il miglioramento del trasporto pubblico 

Il PUT ha una valenza temporale molto breve; questo fa sì che la sua componente attuativa 

sia orientata ad interventi incrementali di immediata realizzabilità da parte 

dell’amministrazione. Di conseguenza, il piano prevede azioni di mitigazione delle criticità ed 

ottimizzazione del sistema (piuttosto che strutturali), caratterizzate da modesto onere 

economico, nell’ipotesi di dotazioni infrastrutturali e mezzi di trasporto sostanzialmente 

invariati, assumendo un approccio qualitativo e processuale.  

Gli interventi del Piano fanno riferimento ai requisiti funzionali del TPL quali la: 

• RICONOSCIBILITÀ: la palina/pensilina di fermata e il logo dell’esercente identificano il 
servizio ed il punto di accesso al sistema di TPL; 

• ACCESSIBILITÀ: alla fermata si deve poter accedere agevolmente e secondo percorsi ben 
identificati, privi di ostacoli e barriere architettoniche; 

• SICUREZZA: il posizionamento della fermata deve assicurare idonee condizioni di 
sicurezza per i clienti in attesa e nella fase di entrata/uscita dal bus; 

• COMFORT: la dotazione di pensilina per il riparo da sole, pioggia e intemperie, provvista 
di panchina ed illuminata la notte, costituisce un fattore di rilevante importanza dal 
punto di vista del cliente. 
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Coerentemente con la natura del piano, gli interventi proposti per il sistema del trasporto 

pubblico focalizzano l’attenzione su una serie di condizioni complementari in grado di 

migliorare la qualità e l’efficienza del servizio. Il piano predispone due tipologie di interventi: 

la prima è orientata al miglioramento delle condizioni di circolazione, la seconda è orientata a 

rendere più accessibile e attrattivo il servizio di trasporto pubblico. 

Interventi per migliorare le condizioni di circolazione del trasporto pubblico 

Adeguamento delle infrastrutture di viabilità interessate dal passaggio del trasporto 

pubblico. La Classificazione funzionale delle strade operata dal piano ha tenuto conto dei 

percorsi operativi dei mezzi pubblici che necessitano particolari condizioni fisiche e 

prestazionali. Le strade interessate dal passaggio del trasporto pubblico sono state classificate 

all’interno della viabilità principale; questo comporta un processo di adeguamento (ottenibile 

attraverso forme differenziate di regolamentazione e gestione, criteri mirati di revisione e 

riordino delle carreggiate e delle intersezioni, organizzazione della sosta…) funzionale e 

geometrico della strada al ruolo attribuito dalla classificazione, mirato a garantire 

l’adeguatezza e la fluidità dei percorsi sui quali si sviluppa il trasporto pubblico urbano. 

Interventi generali per il miglioramento delle condizioni della circolazione veicolare. Il 

miglioramento delle condizioni di circolazione veicolare è uno degli obiettivi generali del PUT 

a cui tendono gli interventi in esso individuati. Il miglioramento delle condizioni generali di 

circolazione, in maniera indiretta, ha influenze positive sul sistema del trasporto pubblico: una 

maggiore fluidità del traffico diminuisce i tempi di percorrenza dei veicoli e li rende più certi e 

regolari; migliorando l’efficienza della rete, migliora la qualità e l’efficienza del servizio 

pubblico. 

Interventi per rendere più accessibile e attrattivo il trasporto pubblico 

L’accessibilità al trasporto pubblico ha una duplice connotazione:  

• fisica, legata alla localizzazione effettiva delle fermate e alla presenza o meno di 
elementi limitatori e/o agevolatori dell’accesso da parte di tutte le categorie di utenti; 

• immateriale, legata alle forme di comunicazione ed interazione con l’utente che 
consentono la conoscenza dei servizi offerti e rendono più facile ed immediato l’utilizzo 
dei mezzi. 

L’attrattività del trasporto pubblico, invece, può essere relazionata ad una combinazione di 

fattori, aggiuntivi rispetto alle condizioni di accessibilità, relativi al confort, all’efficienza e alla 

qualità del servizio. 
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In entrambi i casi la progettazione delle fermate può assumere un ruolo importante; come 

detto in precedenza, infatti, esse sono l’elemento di tramite tra l’utente e il servizio e sono il 

suo riferimento principale. 

In diversi interventi attuati nel campo della promozione dell’uso del trasporto pubblico e 

dell’implementazione di misure di sicurezza stradale, la localizzazione e l’attrezzamento delle 

fermate sono considerati elementi cruciali per migliorare la qualità e l’attrattività del trasporto 

pubblico.  

Nella progettazione delle fermate del trasporto pubblico emergono tre dimensioni 

importanti: migliorare la visibilità e la riconoscibilità del trasporto pubblico, migliorare 

l’informazione all’utenza, migliorare l’accessibilità, la sicurezza e il confort delle fermate 

stesse.  

Interventi per la visibilità e la riconoscibilità del trasporto pubblico 

L’obiettivo generale è quello di caratterizzare le fermate del trasporto pubblico in maniera 

tale che esse siano riconoscibili e si costituiscano come dei riferimenti nel contesto in cui sono 

inserite. I due elementi fondamentali che identificano una fermata sono: la palina, la 

segnaletica orizzontale. Gli interventi relativi alla palina sono: verifica di adeguata 

collocazione, verifica delle condizioni di manutenzione e verifica di una adeguata 

illuminazione.  

Per quanto riguarda la segnaletica orizzontale è necessario inserirla nei casi in cui è 

assente e garantire che essa sia visibile attraverso un’adeguata manutenzione nei casi in cui è 

presente. L’aggiunta di ulteriori elementi di arredo e di attrezzature funzionali contribuisce ad 

aumentare ulteriormente la visibilità e la riconoscibilità delle fermate e della presenza del 

servizio di trasporto pubblico.  

Interventi per migliorare l’informazione all’utenza 

Le informazioni fondamentali che guidano l’utente nell’utilizzo dei mezzi pubblici per i 

propri spostamenti e gli consentono di programmare i percorsi con il trasporto pubblico sono: 

la tabella degli orari, l’elenco delle fermate delle linee che sostano alla fermata e lo schema 

complessivo delle linee.  

Il primo passo fondamentale è attrezzare le fermate con queste tipologie di informazioni; in 

genere la palina, nei suoi diversi elementi, assolve a queste funzioni. Allo stato attuale, a 

Campagnano di Roma, nella parte superiore della palina è indica solo fermata BUS, mentre il 

resto del pannello è utilizzato per pubblicità. Non c’è alcuna indicazione sulla linea di 
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trasporto e gli orari. Pertanto andrebbe riorganizzato lo spazio della palina in modo da avere 

maggiori informazioni per gli utenti inserendo: il numero della linea, il percorso con 

l’indicazione delle fermate e gli orari.  

Il secondo passo che può essere fatto è migliorare l’informazione all’utente. Ad esempio è 

possibile inserire nel pannello lo schema della rete, è possibile evidenziare le fermate di 

interscambio con altre linee (ad es. Linee extraurbane Cotral), mettere in relazione lo schema 

delle linee con la mappa della città, agevolando l’orientamento, fornire informazioni su tariffe, 

promozioni, servizi complementari e aggiuntivi o, in alcuni casi, può essere utile informare sui 

luoghi più vicini per acquistare i biglietti. E’ possibile utilizzare anche pannelli a messaggio 

variabile per l’informazione all’utenza come elementi dalla tecnologia più evoluta. L’obiettivo 

è rendere più chiara ed esplicita l’informazione all’utente. 

La proposta del piano è quella di apportare alcune migliorie a limitata onerosità e 

promuovere un intervento di manutenzione ed adeguamento delle fermate che presentano 

uno stato di conservazione non adeguato. Il passaggio successivo è la possibilità di operare 

una differenziazione selettiva di alcune fermate che possono giocare un ruolo importante 

nell’attrarre potenziali utenze e presso le quali può essere importante migliorare 

l’informazione all’utenza. Ad esempio presso Porta Romana, dove accedono molti turisti che 

potrebbero trovarsi disorientati. In questo caso, la localizzazione di un punto informazioni con 

una mappa della città che indica i servizi rivolti a loro, mostra chiaramente le attrazioni della 

città e l’offerta del trasporto pubblico in maniera mirata può fare la differenza. In questo modo 

si promuove l’assunzione di un approccio “comunicativo” e di promozione attiva, vicino alle 

comuni strategie di marketing, che semplifica l’utilizzo del servizio e aiuta ad orientare le 

scelte e i comportamenti dei cittadini a favore delle politiche promosse dall’Amministrazione.  

Interventi per migliorare l’accessibilità, la sicurezza e il confort delle fermate 

Le analisi condotte hanno mostrato una forte disomogeneità nelle caratteristiche delle 

fermate, non solo fra centro urbano ed ambiti extraurbani, ma anche fra fermate contigue, 

all’interno degli stessi ambiti urbani. 

Si sconta un approccio poco sistemico nella pianificazione delle fermate negli ultimi anni, 

dovuta a una impostazione di lavoro che ha cercato di seguire e soddisfare le esigenze 

espresse di volta in volta dagli utenti e dagli enti locali che richiedevano modifiche all’assetto 

delle fermate riferite solo a casi puntuali, senza considerare globalmente la distribuzione delle 

fermate lungo le linee.  

Si riscontrano pertanto situazioni di nuovi insediamenti residenziali lontani dalle fermate 

esistenti, oppure fermate esistenti non più utilizzate in quanto le esigenze degli utenti sono 
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cambiate; sotto l’aspetto del comfort una verifica della dotazione di pensiline mostra 

nuovamente una disomogeneità, con modelli di pensilina diversi anche all’interno dello stesso 

comune, installati in momenti diversi e quindi aventi anche età e stato di manutenzione 

differenti. 

Se da un lato questo può essere di poca importanza in quanto la funzione della pensilina ai 

fini del comfort di attesa è indipendente dal modello, così non è per la riconoscibilità del 

servizio e per il decoro delle fermate: un disegno unitario offre anche una maggior appetibilità 

del servizio stesso. 

Si riportano alcune foto che evidenziano la disomogeneità delle pensiline (vedi Figura 3.3).  

Figura 3.3 Pensiline via Roma 

Anche in questo caso emerge un duplice livello: un percorso di adeguamento agli standard 

definiti dalle normative e la possibilità, in maniera selettiva, di introdurre alcune migliorie 

aggiuntive ed elevare gli standard di accessibilità, confort e sicurezza delle fermate.  

Per quanto riguarda l’accessibilità fisica delle fermate è importante rimuovere eventuali 

ostacoli e barriere architettoniche che possano rendere difficoltoso l’avvicinamento delle 

persone, ponendo particolare attenzione anche alle utenze deboli.  

In relazione alla sicurezza è importante la localizzazione della fermata e la sua 

progettazione fisica rispetto alla configurazione della strada e ai flussi di traffico che la 

interessano. Attenzione alla progettazione e alla messa in sicurezza degli attraversamenti 

pedonali di che consentono l’avvicinamento e l’allontanamento degli utenti dalla fermata; 

valutare la realizzazione di isole pedonali ed elementi ulteriori di protezione. 
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L’attenzione nei confronti del confort delle fermate rappresenta l’elemento più 

discrezionale e oneroso ma anche quello più sensibile. Gli interventi su questo fronte sono 

basati sull’attrezzaggio delle fermate con opportuno arredo funzionale. Anche in questo caso è 

possibile ipotizzare l’individuazione di alcuni interventi mirati e selettivi. 

Fra i possibili interventi per il miglioramento del livello di servizio e del comfort di attesa 

verranno trattati i temi della revisione della localizzazione delle fermate, del miglioramento 

delle dotazioni infrastrutturali delle fermate e del miglioramento della informazione 

all’utente. 

In sintesi il PUT individua le seguenti tipologie d’intervento: 

• ricollocazione adeguata di alcune fermate per la messa in sicurezza della salita e discesa 
degli utenti; 

• opportuna localizzazione delle fermate per la messa in sicurezza della salita e discesa 
degli utenti;  

• attrezzaggio delle fermate con opportuno arredo funzionale; 

• riqualificazione delle fermate che presentano condizioni di degrado; 

• adeguamento della segnaletica orizzontale e verticale delle fermate; 

• progettazione mirata delle fermate presso i principali poli attrattori e nodi del servizio 
pubblico urbano. 

In riferimento alle tipologie d’intervento, il PUT propone lo spostamento dell’attuale 

fermata del TPL, localizzata presso la rotatoria tra via del Pavone e via delle Conce, davanti al 

Centro Sociale Anziani Campagnano creando una baia di fermata e ricollocando la palina e 

pensilina esistenti. Ne consegue lo spostamento dell’attuale attraversamento pedonale che va 

ricollocato in prossimità della intersezione a rotatoria ad una distanza non superiore a 5m. Si 

prevede la ricollocazione di una palina e una pensilina anche nella fermata di ritorno collocata 

di fronte.  

Per quanto concerne gli interventi relativi alla attrezzaggio, all’adeguamento della 

segnaletica orizzontale e verticale, alla riqualificazione delle fermate dovranno essere 

implementati secondo quanto previsto dalla normativa vigente. 

Il Codice della Strada, seppur con alcune carenze e scarsa chiarezza di interpretazione, 

fornisce indicazioni geometriche “di massima” sulle caratteristiche delle fermate, in particolare 

all’art. 352 del Regolamento di attuazione, recante “Fermata degli autoveicoli in servizio 

pubblico di linea per trasporto di persone”. 
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Si farà comunque anche riferimento alle norme di comportamento prescritte dal Codice 

della Strada al titolo V, a cui si devono attenere tutti gli utenti della strada. Si terrà conto della 

possibilità di creare condizioni circolatorie e infrastrutturali tali da evitare anche tutti quei 

comportamenti e quelle manovre che, seppure non vietate esplicitamente dal Codice della 

Strada, sono da compiersi con estrema prudenza e che quindi, soprattutto se compiute con 

continuità da un mezzo di linea, possono aumentare il grado di pericolosità della fermata. 

Ai fini della sicurezza e del comfort degli utenti, si ritiene, invece, prioritario in ambito 

extraurbano - e quindi da prevedersi in un primo intervento di minima - la creazione di una 

piazzola extra carreggiata pavimentata (di 1,5-2,0 metri di profondità per almeno 10 metri di 

lunghezza) in corrispondenza della palina di fermata, eventualmente arredata con pensilina, 

almeno nelle fermate maggiormente frequentate e prevalentemente di salita (vedi Figura 3.4). 

Contestualmente si potrà rivedere la posizione delle fermate sfalsandole nel senso di 

marcia come previsto dal Codice della Strada. 

In alcuni casi è opportuno creare un percorso pedonale di accesso alle fermate dalle più 

vicine aree di provenienza o destinazione (aree residenziali, incroci, parcheggi, zone ove sono 

presenti servizi ecc.). 

In molti casi la realizzazione della piazzola e dei relativi percorsi pedonali determinerà il 

tombamento del fosso di guardia laterale della strada. Nelle fermate principali in ambito 

urbano si potranno prevedere anche rastrelliere, eventualmente coperte, per chi volesse 

raggiungere la fermata in bicicletta. 

Per quanto concerne la segnaletica orizzontale indicante la parte di carreggiata destinata 

alla fermata degli autobus dovrà essere realizzata secondo quanto prescrive il codice della 

Strada e sulle competenze per la realizzazione della segnaletica stradale si ritiene opportuno 

richiamare quanto specificato dal Codice della Strada all’art. 37, recante “Apposizione e 

manutenzione della segnaletica stradale” e all’art. 352, comma 1, del Regolamento, nei quali 

si specifica l’ente a cui è data la competenza di realizzazione:  

a) agli enti proprietari delle strade, fuori dei centri abitati; 

b) ai comuni, nei centri abitati, compresi i segnali di inizio e fine del centro abitato, anche 

se collocati su strade non comunali; 

c) al comune, sulle strade private aperte all'uso pubblico e sulle strade locali; 

d) nei tratti di strade non di proprietà del comune all'interno dei centri abitati con 

popolazione inferiore ai diecimila abitanti, agli enti proprietari delle singole strade 
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limitatamente ai segnali concernenti le caratteristiche strutturali o geometriche della strada. 

La rimanente segnaletica è di competenza del comune. 

L’apposizione della segnaletica verticale è a cura del gestore del servizio. 

Per migliorare il comfort di attesa dei viaggiatori dovrà essere definito un programma di 

installazione di nuove pensiline stabilendo una priorità d’intervento per le fermate in ambito 

urbano (all’interno cioè del centro e nelle frazioni maggiormente abitate), di maggiore 

frequentazione e/o di salita, dove il tempo di attesa giustifica la presenza di una pensilina più 

di quanto possa essere utile in fermate prevalentemente di discesa. 

Negli ultimi tempi diverse imprese hanno proposto una nuova formula per la fornitura delle 

pensiline, e alcuni comuni ne hanno già beneficiato: l’impresa si accolla l’onere di fornire la 

pensilina, di metterla in opera e di effettuarne la manutenzione, senza quindi alcun costo per 

l’amministrazione, che gli concede la gestione degli spazi pubblicitari sulla pensilina e quindi i 

proventi, eventualmente rinunciando ai relativi diritti. 

 

Figura 3.4 Esempio di fermata di Autobus attrezzata 

Nell’ambito degli interventi di riorganizzazione della sosta, il PUT prevede, l’istituzione di 

un parcheggio di scambio localizzato in posizione periferica a sud della città nella Valle del 
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Baccano è accompagnata all’istituzione di un servizio apposito di bus navetta, per il 

collegamento con il centro cittadino. Gli interventi previsti sono: 

• istituzione di una fermata dei collegamenti Cotral con la stazione di Cesano e con Roma; 

• istituzione di capolinea di navetta di collegamento con il centro urbano; 

• istituzione di parcheggio di scambio. 





 

 78

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

3.3 La classifica funzionale delle strade 

La principale causa di congestione del traffico urbano si identifica nella promiscuità d’uso 

delle strade (tra veicoli e pedoni, tra movimenti e soste, tra veicoli pubblici collettivi e veicoli 

privati individuali). Pertanto, la riorganizzazione della circolazione stradale richiede in primo 

luogo la definizione di un’idonea classifica funzionale delle strade. 

Detta classifica individua, infatti, la funzione preminente o l’uso più opportuno, che ciascun 

elemento viario deve svolgere all’interno della rete stradale urbana, per risolvere i relativi 

problemi di congestione e sicurezza del traffico, in analogia ed in stretta correlazione con 

strumenti urbanistici che determinano l’uso delle diverse aree esterne alle sedi stradali. 

La classifica funzionale delle strade nell’ambito del PUT, attraverso gli anzidetti quattro tipi 

fondamentali di strade urbane, va adottata anche nelle more dell’emanazione da parte del 

Ministro dei lavori pubblici delle norme per la classificazione delle strade esistenti, di cui 

all'articolo 13, comma 4, del nuovo CdS. Detta classifica viene redatta tenuto conto sia delle 

caratteristiche strutturali fissate dall'articolo 2 del nuovo Cds e delle caratteristiche 

geometriche esistenti per ciascuna strada in esame, nonché delle caratteristiche funzionali che 

le infrastrutture analizzate hanno. Ciò è dovuto al fatto che le anzidette caratteristiche 

strutturali previste dal nuovo CdS sono da considerarsi come “obiettivo da raggiungere” per le 

strade esistenti. Per questo motivo le Direttive hanno introdotto delle tipologie di strada che 

hanno delle caratteristiche intermedie rispetto alle categorie definite dal nuovo CdS. 

Al fine di assolvere adeguatamente la funzione preminente che ciascun elemento viario 

deve svolgere all'interno della rete stradale urbana ed al fine di assicurare un omogeneo 

grado di sicurezza e di regolarità d’uso delle stesse infrastrutture stradali, la classifica 

funzionale delle strade deve essere integrata da un apposito regolamento viario che 

determina le caratteristiche geometriche e di traffico e la disciplina d'uso di ogni tipo di 

strada. 

La classificazione della rete stradale elaborata nell’ambito del PUT del Comune di 

Campagnano di Roma, ha tenuto conto della delimitazione dei centri. 

3.3.1 Centri abitati 

La delimitazione dei centri abitati è finalizzata ad individuare l’ambito territoriale in cui, 

per le interrelazioni esistenti tra le strade e l’ambiente circostante, è necessaria da parte 

dell’utente della strada una particolare cautela nella guida e sono imposte particolari norme di 

comportamento, distinguendo la circolazione fuori dai centri abitati (art. 6 ed artt.7-8 del 

Regolamento viario) da quella nei centri abitati (art.7 del C.d.S.).  
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La perimetrazione dei centri abitati stabilisce i limiti territoriali di competenza e di 

responsabilità, ed in particolare, comporta l’acquisizione tra le strade comunali dei tratti di 

strade statali, regionali e provinciali che attraversano i centri abitati. 

La perimetrazione del centro abitato non riguarda la sola circolazione veicolare ma ha 

anche carattere urbanistico e deve pertanto tener conto di altre normative quali la L. 17 

agosto 1942 n.1150, della L.6 agosto 1967 n.765 (legge urbanistica, modifiche e integrazioni), 

il D. L. 15 novembre 1993 n.507 (pubblicità ed occupazioni di spazi e di aree pubbliche), la L. 

27 luglio 1978 n.392 (locazione degli immobili urbani) e la L. 1228 del 24 dicembre 1954 e 

D.P.R. n.223 del 30 maggio 1989 (delimitazione dei centri abitati e dei nuclei abitati effettuata 

in occasione del Censimento Generale della Popolazione)  

La delimitazione del centro abitato del Comune di Campagnano di Roma è stata effettuata 

conformemente a quanto disposto dal Codice della Strada ed alle normative sopra citate (vedi 

Figura 3.6). 
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3.3.2 La classifica funzionale della viabilità 

Uno degli elaborati fondamentali del PUT è, secondo le “Direttive per la Redazione dei 

Piani Urbani del Traffico”, la “classificazione della rete stradale”. Questa operazione è finalizzata 

all’identificazione della rete portante della mobilità veicolare, il cui funzionamento va protetto 

e potenziato con opportuni provvedimenti di fluidificazione del traffico, di rimozione della 

sosta, di adeguamento delle intersezioni ecc. 

Le perimetrazioni dei centri abitati ha consentito di stilare la Classifica Funzionale delle 

strade. 

Il principio secondo il quale è stata stilata la Classifica Funzionale delle strade della rete 

viaria del Comune di Campagnano di Roma è quello della classificazione gerarchica delle 

strade, principio universalmente accettato e fissato nella normativa vigente.  

La classificazione delle strade è stata stilata in sintonia con quanto riportato nei: 

• Decreto Legislativo 30 aprile 1992, n. 285 - “Nuovo codice della strada.” Pubblicato sul 
supplemento ordinario n. 74 alla “Gazzetta Ufficiale” n. 114 del 18 maggio 1992 

• Decreto Ministeriale LL. PP. del 12 aprile 1995 – “Direttive per la redazione, adozione ed 
attuazione dei piani urbani del traffico” emanate ai sensi dell'art. 36 del C.d.S., 
pubblicato sul supplemento ordinario n.77 alla” Gazzetta Ufficiale “ n. 146 del 24 giugno 
1995 – Serie generale. 

• Decreto Ministeriale, Ministero delle Infrastrutture e Trasporti del 5/11/del 2001 “Norme 
funzionali e geometriche per la costruzione delle strade” ; 

• Decreto Ministeriale del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti del 19/04/2006 
“Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali”; 

Il nuovo Codice della Strada (nell’art. 2 - Definizione e classificazione delle strade, comma 

2) classifica le strade in sei categorie principali. Le strade sono classificate, riguardo alle loro 

caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali, nei seguenti tipi:  

A-Autostrade; 

B-Strade extraurbane principali; 

C-Strade extraurbane secondarie; 

D-Strade urbane di scorrimento; 

E-Strade urbane di quartiere; 
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F-Strade urbane locali.  

Dalla classifica effettuata dal Nuovo Codice della Strada sono state riprese sei categorie di 

strade. Le strade urbane sono: la classe E (strade urbane di quartiere) e la classe F (strade 

locali) che sono le uniche categorie che interessano il centro abitato. Tutta la restante viabilità 

al di fuori del centro abitato è classificata come viabilità extraurbana (le classi B e C). Di 

seguito, sono state dettagliate le caratteristiche minime che le categorie di strade individuate 

devono avere secondo le indicazioni del nuovo Codice della Strada. 

Le Autostrade (classe A), assolvono la funzione di entrata e di uscita dalla città e sono a 

servizio, quindi, del traffico di scambio fra territorio urbano ed extraurbano nonché del traffico 

di transito rispetto all'area urbana. La velocità massima consentita è di 130 km/h. Ove 

necessario è ammessa la riduzione di tale valore limite, provvedendo alla relativa 

segnalazione. Ciascuna categoria di veicoli soggiace inoltre ai limiti di velocità stabiliti 

dall'art. 142 comma 3 del nuovo C.d.S. Le caratteristiche costruttive sono la presenza di 

carreggiate indipendenti o separate da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due 

corsie di marcia, eventuale banchina pavimentata a sinistra e corsia di emergenza o banchina 

pavimentata.  

Le Strade extraurbane principali(Classe B) sono strade a carreggiate indipendenti o 

separate da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia e banchina 

pavimentata a destra, priva di intersezioni a raso, con accessi alle proprietà laterali coordinati, 

contraddistinta dagli appositi segnali di inizio e fine, riservata alla circolazione di talune 

categorie di veicoli a motore; per eventuali altre categorie di utenti devono essere previsti 

opportuni spazi. Devono essere attrezzate con apposite aree di servizio, che comprendano 

spazi per la sosta, con accessi dotati di corsie di decelerazione e di accelerazione.  

Le Strade extraurbane secondarie (Classe C) sono strade ad unica carreggiata con almeno 

una corsia per senso di marcia e banchine.  

Le strade di scorrimento (classe D), hanno la funzione di soddisfare le relazioni con origine 

e destinazione esterne al centro abitato, i movimenti di scambio fra il territorio extraurbano e 

quello urbano, nonché di garantire, con un elevato livello di servizio, anche gli spostamenti a 

più lunga distanza interni al centro abitato. Le caratteristiche costruttive minime previste 

sono: carreggiate indipendenti o separate da spartitraffico, ciascuna con almeno due corsie di 

marcia, marciapiedi ed intersezioni a raso semaforizzate. Su tali strade sono ammesse tutte le 

componenti di traffico; qualora la velocità ammessa sia superiore a 50 km/h restano escluse la 

circolazione dei veicoli a trazione animale, delle biciclette e dei ciclomotori. E’ sempre esclusa 

la sosta veicolare, se non opportunamente separata dalla carreggiata con idonei spartitraffico. 



 

 83

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

Le strade di quartiere (classe E), svolgono funzione di collegamento tra quartieri limitrofi, 

tra settori e tra zone estreme di un medesimo quartiere. Tali strade sono ad unica carreggiata, 

con almeno due corsie di marcia e dotate di marciapiedi. In tale categoria di strada, rientrano, 

in particolare, le strade destinate a servire, attraverso gli opportuni elementi viari 

complementari, gli insediamenti principali urbani e di quartiere. Lungo le strade di quartiere 

sono ammesse tutte le componenti di traffico, compresa la sosta veicolare, purché esterna alla 

carreggiata e provvista di apposite corsie di manovra. 

Le strade locali (classe F), comprendono tutte le altre strade e sono a servizio preminente 

degli spostamenti pedonali e delle fasi iniziali e finali degli spostamenti veicolari generati e/o 

attratti dagli insediamenti ubicati lungo esse. In tali strade non sarebbe consentita la 

circolazione dei mezzi pubblici.  

Le Direttive, al fine di meglio adattare la classificazione funzionale alle caratteristiche 

geometriche delle strade esistenti, articolano ulteriormente tale classificazione introducendo 

categorie intermedie rispetto ai tipi previsti dal Codice della Strada, e precisamente: 

• strade di scorrimento veloce, intermedie tra le autostrade e le strade di scorrimento;  

• strade interquartiere, intermedie tra quelle di scorrimento e quelle di quartiere;  

• strade locali interzonali, intermedie tra quelle di quartiere e quelle locali.  

Se si dovesse procedere alla classificazione della rete stradale sulla base delle 

caratteristiche geometriche e funzionali richieste dal dettato legislativo, si perverrebbe ad una 

gerarchizzazione assai povera, non in grado di diversificare le diverse caratteristiche e funzioni 

della rete stradale esistente. 

Inoltre, un’interpretazione rigida delle norme d’uso delle diverse categorie di strade 

risulterebbe del tutto irrealistica e non consentirebbe di stabilire una gerarchia articolata di 

obiettivi di funzionamento della rete viaria, necessaria per orientare i progetti che comportano 

la riorganizzazione della circolazione e della sosta. 

E’ necessario, quindi, procedere ad una classificazione maggiormente flessibile, 

riconoscendo l’intrinseca ed ineliminabile commistione di funzioni proprie della natura delle 

strade urbane. 

Con riferimento alle predette norme ed alla perimetrazione dei centri abitati, la classifica 

funzionale delle strade riportata nel presente Piano individua sei categorie di strade, per 

l’ambito urbano ed extraurbano. Ciascuna categoria ha un preciso compito funzionale 

nell’ambito del sistema di trasporto del Comune di Campagnano di Roma (vedi Figura 3.7). 
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Le categorie individuate riguardano le seguenti strade: 

•  Strada extraurbana principale rappresentata dalla SR2 Via Cassia. 

• Strade extraurbane secondarie rappresentate la Strada Provinciale 10/a Sacrofano – 
Cassia a nord e la Strada Provinciale 13/a Baccano – Campagnano a sud-ovest e la 
Strada Provinciale 14/a Campagnanese a nord-est. 

• Strade urbane di quartiere, sono via del Pavone a nord, Corso Vittorio Emanuele in 
centro storico, Via Roma in direzione sud, via San Sebastiano in direzione nord-est e via 
del Salvatore ad ovest del centro abitato e via di Baccano a sud-est.  

• Strade urbane interzonali, sono via delle Vignacce che collega in centro urbano con la 
periferia ovest proseguendo al di là della SR 2 Cassia con la Strada del Casalino, via dei 
Mandriali ad ovest, via del Pilello a nord, via di Monte Razzano e via di Monte Zucchero 
a sud. 

• Strade urbane locali, sono tutte le restanti strade a servizio di quelle zone (o comparti) 
delimitate dagli assi della viabilità di quartiere.  

• Strade extraurbane locali, sono tutte le altre strade a carattere locale al di fuori dei 
centri abitati che rientrano nel territorio comunale.  

In ambito urbano, rispetto ai circa 156 km di rete stradale, sono stati classificati: 

• circa 14 km di strada extraurbane principale 

• circa 13 km di strade extraurbane secondarie 

• circa 87 km di strade extraurbane locali 

• circa 7 km di strade urbane di quartiere 

• circa 13 km di strade urbane interzonali 

• circa 23 km di strade urbane locali. 

Nella Tabella 3.1 è riportato l’elenco delle strade suddiviso per nome di strada, per 

lunghezza e classifica funzionale escludendo tutte le strade urbane ed extraurbane locali che 

rappresentano il resto della rete. 
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Tabella 3.1 Classifica funzionale delle strade del Comune di Campagnano di Roma 

Strada  Lunghezza (km)  Classifica funzionale  
Via Cassia 13,83 Extraurbana principale 
Via Campagnanese 3,22 Extraurbana secondaria 
Via Cassia Antica 1,46 Extraurbana secondaria 
Via del Pavone 2,86 Extraurbana secondaria 
Via di Baccano 0,72 Extraurbana secondaria 
Via Sacrofano-Cassia 2,80 Extraurbana secondaria 
Via San Sebastiano 1,39 Extraurbana secondaria 
Corso Vittorio Emanuele 0,24 Urbana di quartiere 
Piazza Regina Elena 0,06 Urbana di quartiere 
Via del Pavone 1,07 Urbana di quartiere 
Via del Salvatore 0,78 Urbana di quartiere 
Via della Carronara 0,02 Urbana di quartiere 
Via della Vittoria 0,12 Urbana di quartiere 
Via delle Vignacce 0,21 Urbana di quartiere 
Via di Baccano 0,91 Urbana di quartiere 
Via Roma 2,05 Urbana di quartiere 
Via San Sebastiano 0,59 Urbana di quartiere 
Strada del Casalino 3,53 Interzonale 
Via dei Mandriali 1,54 Interzonale 
Via del Pilello 1,21 Interzonale 
Via delle Vignacce 2,14 Interzonale 
Via di Mazzangotta 0,47 Interzonale 
Via di Monte Razzano 2,46 Interzonale 
Via di Monte Zucchero 1,17 Interzonale 
Circonvallazione Rocca 0,43 Locale urbana 
Largo Internati Militari Italiani 0,07 Locale urbana 
Piazza Belvedere 0,01 Locale urbana 
Piazza Benedetto Croce 0,13 Locale urbana 
Piazza Cesare Leonelli 0,11 Locale urbana 
Piazza degli Olmi 0,03 Locale urbana 
Piazza Fontana Secca 0,02 Locale urbana 
Piazza Fornaccio 0,03 Locale urbana 
Piazza Giuseppe Garibaldi 0,05 Locale urbana 
Piazzale Ortonelli 0,14 Locale urbana 
Strada del Fosso di Baccano 0,32 Locale urbana 
Strada delle Polveri 0,34 Locale urbana 
Via Abruzzo 0,19 Locale urbana 
Via Adriano I 0,20 Locale urbana 
Via Aldo Moro 0,12 Locale urbana 
Via Alto Adige 0,08 Locale urbana 
Via Bonaventura Lesen 0,19 Locale urbana 
Via Bruno Buozzi 0,17 Locale urbana 
Via Campania 0,21 Locale urbana 
Via Carlo Cafiero 0,26 Locale urbana 
Via Carlo Maggiorani 0,03 Locale urbana 
Via Carlo Maggiorani 0,03 Locale urbana 
Via Carlo Maggiorani 0,06 Locale urbana 
Via Carlo Maggiorani 0,07 Locale urbana 
Via Carlo Rosselli 0,05 Locale urbana 
Via Carlo Zanchi 0,05 Locale urbana 
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Strada  Lunghezza (km)  Classifica funzionale  
Via Cristoforo Chiatti 0,06 Locale urbana 
Via Dante Alighieri 0,10 Locale urbana 
Via dei Cavolelli 0,29 Locale urbana 
Via dei Condotti 0,35 Locale urbana 

Via dei Monti 0,11 Locale urbana 

Via dei Pini 0,24 Locale urbana 

Via della Carronara 0,03 Locale urbana 

Via della Dottrina 0,03 Locale urbana 

Via della Dottrina 0,06 Locale urbana 

Via della Dottrina 0,01 Locale urbana 

Via della Dottrina 0,05 Locale urbana 
Via della Dottrina 0,03 Locale urbana 

Via della Dottrina 0,01 Locale urbana 
Via della Dottrina 0,06 Locale urbana 
Via della Mossa 0,51 Locale urbana 

Via della Rocca 0,10 Locale urbana 
Via delle Acacie 0,28 Locale urbana 
Via delle Conce 0,38 Locale urbana 
Via dell'Olivo 0,32 Locale urbana 
Via di Monte Razzano 0,14 Locale urbana 
Via di Monte Sarleo 0,80 Locale urbana 
Via di Valle Fredda 0,17 Locale urbana 
Via Don Giovanni Minzoni 0,12 Locale urbana 
Via Emilia Romagna 0,28 Locale urbana 
Via Felice Cavallotti 0,09 Locale urbana 
Via Filippo Turati 0,20 Locale urbana 
Via Fontana Latrona 0,20 Locale urbana 
Via Gaetano Salvemini 0,12 Locale urbana 
Via Giacomo Matteotti 0,25 Locale urbana 
Via Giovanni Pascoli 0,11 Locale urbana 
Via Giovanni Verga 0,29 Locale urbana 
Via Giovanni XXIII 0,18 Locale urbana 
Via Giuseppe Ungaretti 0,15 Locale urbana 
Via Guglielmo Marconi 0,30 Locale urbana 
Via Hermann Hesse 0,42 Locale urbana 
Via Ignazio Silone 0,09 Locale urbana 
Via Jacopo Del Duca 0,45 Locale urbana 
Via Jean Paul Sartre 0,35 Locale urbana 
Via Lazio 0,91 Locale urbana 
Via Lombardia 0,08 Locale urbana 
Via Marche 0,27 Locale urbana 
Via Molise 0,18 Locale urbana 
Via Monte Cuculo 0,43 Locale urbana 
Via Niccolò Tommaseo 0,12 Locale urbana 
Via Orto Madonna 0,17 Locale urbana 
Via Palmiro Togliatti 0,22 Locale urbana 
Via Piemonte 0,11 Locale urbana 
Via Pier Luigi Nervi 0,53 Locale urbana 
Via Pier Paolo Pasolini 0,23 Locale urbana 
Via Piero Gobetti 0,06 Locale urbana 
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Strada Lunghezza (km) Classifica funzionale 

Via Quintilio Gentili 0,43 Locale urbana 
Via Salvatore Quasimodo 0,12 Locale urbana 
Via Salvo D'Acquisto 0,06 Locale urbana 
Via San Francesco d'Assisi 0,36 Locale urbana 
Via San Giovanni 0,11 Locale urbana 
Via San Sebastiano 0,04 Locale urbana 
Via Santa Lucia 0,11 Locale urbana 
Via Santa Maria 0,12 Locale urbana 
Via Sant'Andrea 0,23 Locale urbana 
Via Torquato Tasso 0,20 Locale urbana 
Via Toscana 0,22 Locale urbana 
Via Ugo Foscolo 0,22 Locale urbana 
Via Umberto Saba 0,13 Locale urbana 
Via Unità d'Italia 0,23 Locale urbana 
Via Valle d'Aosta 0,14 Locale urbana 
Via Vigna Cappelli 0,50 Locale urbana 
Via Vittorio Alfieri 0,09 Locale urbana 
Via Zuccari 0,09 Locale urbana 
Viale Antonio Gramsci 0,96 Locale urbana 
Viale dei Cipressi 0,24 Locale urbana 
Viale Ungheria 0,14 Locale urbana 
Vicolo del Moro 0,04 Locale urbana 
Vicolo Lavatore 0,12 Locale urbana 
Vicolo Portuso 0,03 Locale urbana 
SP18a 0,15 Locale extraurbana 
Strada Colle Michelangelo 0,61 Locale extraurbana 
Strada Costa di Macchiano 0,48 Locale extraurbana 
Strada Costa di Monte Razzano 0,43 Locale extraurbana 
Strada degli Aruicci 0,40 Locale extraurbana 
Strada degli Orticheti 0,67 Locale extraurbana 
Strada dei Cavalieri 1,51 Locale extraurbana 
Strada dei Pizzi 0,45 Locale extraurbana 
Strada del Ceraso 0,97 Locale extraurbana 
Strada del Crognolo 0,94 Locale extraurbana 
Strada del Fontanile dell'Oppio 0,54 Locale extraurbana 
Strada del Fosso Castagneta 0,37 Locale extraurbana 
Strada del Fosso Curzio 0,52 Locale extraurbana 
Strada del Fosso del Casalino 0,98 Locale extraurbana 
Strada del Fosso del Pavone 0,54 Locale extraurbana 
Strada del Fosso dell'Arci 0,64 Locale extraurbana 
Strada del Fosso Mola dei Monti 0,56 Locale extraurbana 
Strada del Monte dell'Isola 0,50 Locale extraurbana 
Strada del Prataccio 1,41 Locale extraurbana 
Strada del Renaro 0,31 Locale extraurbana 
Strada del Sacramento 0,79 Locale extraurbana 
Strada del Sorbo 2,11 Locale extraurbana 
Strada della Bossetta 0,94 Locale extraurbana 
Strada della Campana 0,52 Locale extraurbana 
Strada della Cappella Borghesiana 0,84 Locale extraurbana 
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Strada Lunghezza (km) Classifica funzionale 

Strada della Castagneta 1,17 Locale extraurbana 
Strada della Costa di Baccano 0,94 Locale extraurbana 
Strada della Costa di Follettino 0,76 Locale extraurbana 
Strada della Mola dei Monti 0,83 Locale extraurbana 
Strada della Sarnacchiola 0,55 Locale extraurbana 
Strada della Sorgente 0,99 Locale extraurbana 
Strada della Valle di Baccano 6,69 Locale extraurbana 
Strada dell'Adriana 0,54 Locale extraurbana 
Strada delle Boccette 0,27 Locale extraurbana 
Strada delle Cese 0,97 Locale extraurbana 
Strada delle Colonnette 0,46 Locale extraurbana 
Strada delle Pantane 0,76 Locale extraurbana 
Strada delle Pastine 2,69 Locale extraurbana 
Strada delle Piane 1,28 Locale extraurbana 
Strada delle Piane di Formello 1,04 Locale extraurbana 
Strada delle Vorghe 0,97 Locale extraurbana 
Strada dell'Olmata 0,76 Locale extraurbana 
Strada di Campolungo 0,47 Locale extraurbana 
Strada di Cappelluzza 0,87 Locale extraurbana 
Strada di Cesano Bottata 1,03 Locale extraurbana 
Strada di Follettino 1,98 Locale extraurbana 
Strada di Macchiano 1,79 Locale extraurbana 
Strada di Maria Bona 0,10 Locale extraurbana 
Strada di Martignano 0,68 Locale extraurbana 
Strada di Monte Gemini 2,30 Locale extraurbana 
Strada di Monte Impiccato 0,82 Locale extraurbana 
Strada di Monte Lupoli 2,47 Locale extraurbana 
Strada di Nepi-Barconi 0,75 Locale extraurbana 
Strada di Prato Asciutto 0,36 Locale extraurbana 
Strada di Ripolo 1,40 Locale extraurbana 
Strada di Sant'Anna 0,81 Locale extraurbana 
Strada di Selva Grossa 0,70 Locale extraurbana 
Strada di Stracciacappe 0,27 Locale extraurbana 
Strada di Valle Steccona 1,61 Locale extraurbana 
Strada di Vigna Moriconi 0,39 Locale extraurbana 
Strada di Vigna Narcisi 0,31 Locale extraurbana 
Strada Doganale Polline 1,03 Locale extraurbana 
Strada Poggio delle Selle 0,56 Locale extraurbana 
Strada Valle di Baccano 0,34 Locale extraurbana 
Stradone Corto 1,30 Locale extraurbana 
Stradone Lungo 2,06 Locale extraurbana 
Via dei Cappuccini 1,48 Locale extraurbana 
Via del Salvatore 0,01 Locale extraurbana 
Via della Dottrina 1,11 Locale extraurbana 
Via della Mola Maggiorana 1,63 Locale extraurbana 
Via della Vite 0,15 Locale extraurbana 
Via delle Ginestre 0,12 Locale extraurbana 
Via di Maria Bona 0,30 Locale extraurbana 
Via di Monte Razzano 0,01 Locale extraurbana 
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Via Fontana Latrona 2,27 Locale extraurbana 
Via Santa Lucia 1,33 Locale extraurbana 
Via Valle Grassa 1,06 Locale extraurbana 
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3.4 Il regolamento viario 

Il Regolamento Viario (RV), riportato nell’allagato A alla presente relazione, integra la 

Classifica Funzionale delle strade che il Piano Urbano del traffico (PUT) ha determinato 

operando nei modi previsti dalle "Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei Piani 

Urbani del Traffico" del giugno 1995 ai sensi dell’art. 36 del D.L. 285/92 Nuovo Codice della 

Strada nonché del suo Regolamento di esecuzione e di attuazione.  

Il RV ha per oggetto la definizione delle caratteristiche geometriche e la disciplina d’uso di 

ciascuna strada di competenza del Comune di Campagnano di Roma compresa nell’ambito 

territoriale di applicazione (vedi Allegato A). 

Il RV caratterizza i singoli elementi di viabilità così che essi possano svolgere la loro 

funzione preminente nel contesto dell’intera rete urbana e sia assicurato un omogeneo grado 

di sicurezza e di regolarità d’uso alle infrastrutture stradali comunali. 

I tipi fondamentali di strade urbane sono definiti dall’art. 2 del nuovo Codice della Strada. A 

questi si aggiungono i tipi intermedi individuati dalle Direttive Min. LL.PP. 24.6.1995. 

Il RV esplicita gli standards tecnici, di ogni tipo di strada urbana, attraverso le 

classificazioni e prescrizioni di seguito riportate. 

• Classifica Funzionale delle strade urbane, riportati come riferimento generale del 
presente RV, la classificazione funzionale delle strade urbane comunali del PUT e gli 
standards dimensionali che hanno determinato tale classificazione. 

• Componenti di traffico ammesse, in cui si stabilisce, per ciascuna strada urbana 
classificata, la regolamentazione e l’ammissibilità delle componenti fondamentali di 
traffico (pedoni e ciclisti, trasporto pubblico collettivo e traffico veicolare privato, sosta 
veicolare). 

• Caratteristiche geometriche della sezione trasversale, dove sono definiti gli standards 
dimensionali e normativi che riguardano la sezione stradale. 

• Caratteristiche geometriche del tracciato, dove sono definiti gli standards geometrici del 
tracciato stradale (pendenze, raggi di curvatura, ecc.) in funzione della velocità minima 
di progetto. 

• Organizzazione delle intersezioni stradali, in cui, con riferimento ai punti singolari di 
intersecazione dei flussi veicolari, pedonali e ciclabili, si definiscono le tipologie, le 
distanze minime, le dimensioni degli spazi di sicurezza, la regolamentazione delle 
svolte. 

• Dimensioni delle fasce di sosta laterale, dove la sosta veicolare organizzata, intesa come 
occupazione di sede stradale negli spazi ove questa è consentita, viene regolata 
attraverso standards dimensionali e normativi. 
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• Disciplina per le altre occupazioni di sedi stradali, dove si disciplinano gli altri tipi di 
occupazione di sede stradale in relazione al loro carattere permanente o temporaneo ed 
alle modalità di coordinamento delle occupazioni che avvengono contemporaneamente. 

Alcuni di questi standards sono peraltro già fissati dal nuovo Codice della Strada (D.L. 

30.4.1992, n. 285) o dal relativo Regolamento di esecuzione e di attuazione (DPR 16.12.1992, 

n. 495), indicati nel seguito rispettivamente come C.d.S. e Reg. 

Le stesse Direttive precisano che, in quanto agli standard geometrici, il Regolamento Viario 

è da considerarsi cogente per le strade di nuova realizzazione ed è da considerarsi come 

obiettivo da raggiungere per le strade esistenti, laddove siano presenti vincoli strutturali 

immediatamente non eliminabili. Anche in quest’ultimo caso sono, comunque, da rispettare le 

funzioni di traffico previste per le singole strade e tra queste, in particolare, quelle espresse 

attraverso l’identificazione delle componenti di traffico ammesse su ciascun tipo di strada. 

Il Regolamento Viario (vedi Allegato A) è stato elaborato comparando le Normative vigenti 

con le normative europee e con i Regolamenti Viari già proposti ed adottati in altre città 

italiane. 

Il Regolamento Viario comunale viene aggiornato almeno ogni due anni, in concomitanza 

con l’aggiornamento biennale del PUT (art. 36, comma 5, D.L. 285/92 Nuovo C.d.S.), ovvero in 

tempi inferiori qualora l’Amministrazione Comunale ne ravvisi la necessità.  

Il controllo dell’applicazione del RV è affidato all’Ufficio Tecnico del Traffico comunale 

(UTT) il quale, inoltre, registra e verifica in tempo reale, in coordinamento con i competenti 

Uffici Comunali, le modifiche che intervengono nell’assetto stradale. 

3.5 Interventi per il miglioramento della circolazione veicolare 

Il miglioramento delle condizioni di circolazione significa migliorare le condizioni della 

circolazione stradale, nei suoi aspetti di movimento e sosta degli utenti nonché l'utenza 

pedonale.  

Gli interventi per il miglioramento della circolazione veicolare possono essere di tipo 

infrastrutturale e gestionale. Quest’ultimi, al fine di migliorare la fluidità veicolare sulle 

infrastrutture stradali comunali, prevedono la riorganizzazione della circolazione intesa come 

sistema dei sensi unici e sistema delle precedenze. Il PUT, in riferimento allo scenario di 

attuazione, si è focalizzato su quest’ultimi.  

Nell’ambito del Piano sono state individuate discipline di circolazione nel centro della città 

e nelle aree residenziali periferiche. Tali discipline si basano sull’individuazione delle “Isole 
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Ambientali” e delle Zone di Rilevanza Urbanistica (ZRU), in cui poter attuare le Zone a Traffico 

Limitato (ZTL), le Zone a Traffico Pedonale Privilegiato (Z.T.P.P.), le Zone Residenziali (ZTR) e 

le Zone a 30 km/h. 

Gli interventi gestionali del PUT hanno riguardato le modifiche allo schema di circolazione 

attuale in alcune zone del centro abitato di Campagnano e la regolazione e riprogettazione di 

alcune intersezioni stradali sulla viabilità principale. 

La necessità di riorganizzare la circolazione veicolare, al fine di ottenere effetti benefici in 

termini di sicurezza stradale e di regolare il deflusso dei veicoli, ha richiesto la formulazione di 

alcuni interventi compatibili con l’orizzonte temporale di applicazione del PUT (due anni). 

Di seguito sono illustrati i nuovi schemi di circolazione ipotizzati nell’ambito del Piano 

Inoltre, anche se riferiti ad un orizzonte temporale più ampio di quello del PUT, sono stati 

recepiti gli interventi infrastrutturali previsti dall’Amministrazione comunale nel ambito del 

PGCU in corso di redazione e che tendono alla risoluzione dei problemi legati al traffico in 

ambito comunale, in particolare, la realizzazione del ponte sulla SR 2 via Cassia. 

3.5.1 Isole Ambientali, ZRU, ZTPP e Zone 30 

IL PUT individua interventi tesi al miglioramento della circolazione degli utenti deboli della 

strada quali pedoni, ciclisti, persone con ridotta mobilità, alla riqualificazione ambientale e al 

miglioramento della qualità della vita nei quartieri residenziali secondo quanto previsto dalla 

Direttive, attraverso l’individuazione di “Isole Ambientali”, Zone a traffico pedonale privilegiato 

e Zone 30 come illustrato nella Figura 3.8.  

La classifica funzionale delle strade urbane consente di individuare la viabilità principale, 

che viene a costituire una rete di itinerari stradali le cui maglie racchiudono singole zone 

urbane, alle quali viene assegnata la denominazione di isole ambientali, composte 

esclusivamente da strade locali ("Isole", in quanto interne alla maglia di viabilità principale; 

"ambientali" in quanto finalizzate al recupero della vivibilità 'degli spazi urbani). 

Nel caso di Campagnano di Roma gli itinerari principali sono purtroppo le uniche strade 

che consentono l’attraversamento dei centri abitati ed il collegamento con il centro storico e 

di certo non è rilevante tale identificazione perché limitata esclusivamente al diverso uso che 

viene fatto delle due categorie di strade (principali e secondarie).  

Le isole ambientali, anche se periferiche, sono tutte da considerare come "aree con ridotti 

movimenti veicolari", in quanto -se non altro- il transito veicolare motorizzato viene dirottato 
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sulla viabilità principale, almeno per la quota parte di non competenza specifica delle singole 

zone (eliminazione del traffico di attraversamento dalle singole isole ambientali). 

L’art. 7 del Nuovo Codice della Strada, prevede che i Comuni possono individuare e 

delimitare zone di particolare rilevanza urbanistica, nelle quali è possibile regolamentare la 

durata della sosta, senza l’obbligo di riservare nella stessa zona o nelle immediate vicinanze 

un adeguato numero di posti non regolamentati. In tale area è possibile riservare spazi di 

sosta per i veicoli privati dei soli residenti, a titolo gratuito o oneroso. Pertanto, nell’ambito 

del PUT, è stata individuata come “Zona di particolare Rilevanza Urbanistica” - ZRU - il centro 

storico di Campagnano - interessato dalla regolamentazione della sosta (sosta a tariffa e sosta 

riservata ai residenti o ad altre categorie). 

Inoltre, sono state individuate Zone a Traffico Pedonale Privilegiato (ZTPP) e Zone a 

30km/h in cui attuare interventi a vantaggio degli utenti deboli della strada (pedoni e ciclisti)  

Le discipline di traffico caratterizzanti le zone a traffico pedonale privilegiato (isole 

ambientali costituite in genere da strade-parcheggio) sono: la precedenza generalizzata per i 

pedoni rispetto a veicoli (fermo restando -comunque- l'obbligo per i pedoni di 

attraversamento ortogonale delle carreggiate), il limite di velocità per i veicoli pari a 30 km/h, 

la tariffazione della sosta su spazi pubblici stradali (con agevolazioni tariffarie per i residenti) 

e lo schema di circolazione tale da impedire l'attraversamento veicolare della zona e da 

costringere le uscite dalla zona su percorsi prossimi a quelli di ingresso (percorsi ad U). 

L’istituzione delle ZTPP rappresenta un’importante opportunità per potenziare la mobilità 

pedonale e ciclabile non solo sulla rete principale, ma anche all’interno dei tessuti urbani. La 

loro istituzione, infatti, viene associata a politiche di moderazione del traffico, di 

miglioramento delle condizioni di sicurezza e riorganizzazione dello spazio stradale, che 

consentono di realizzare una serie di interventi di miglioria e qualificazione diffusi, che 

contribuiscono a rendere lo spostamento pedonale più sicuro, confortevole e attrattivo. 

Nell’ambito del PUT la zona a traffico pedonale privilegiato (ZTPP) è coincidente con la 

zona del Distretto scolastico nord e con il centro storico. 

Le “isole ambientali”, descritte in precedenza, presentano i requisiti previsti per gli ambiti 

residenziali di “zona 30”, anche se nelle citate direttive non si fa esplicito riferimento alle 

“zone 30” o alla sistematica adozione delle misure di moderazione del traffico. 

Il PUT ha individuato le zone residenziali periferiche di Poggio Ellera, Monte Razzano, 

Campagnano e Monte Sarleo come Zone a 30km/h in sostituzione dell’attuale sistema di 

regolazione del traffico.  
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In tali “Zone 30” la velocità non deve superare il limite minimo di 30 km/h e per far ciò 

dovranno essere adottate un serie di interventi quali la riqualificazione ambientale dello 

spazio della mobilità e l’adozione di misure di moderazione del traffico. 

Le zone 30 sono ampie estensioni della rete stradale urbana il cui limite di velocità 

consentito è di 30km/h invece dei 50 previsti dal Codice della Strada per le strade urbane. In 

tutta Europa le Zone 30 hanno una definizione normativa, tecnica e prestazionale collaudata. 

Nelle estensive applicazioni realizzate nei diversi paesi europei esse hanno dimostrato 

ottimi risultati sia in termini di efficienza della circolazione, sia in termini di sicurezza stradale, 

di vivibilità e qualità dello spazio pubblico. 

Il Parlamento europeo, con la “Risoluzione sulla sicurezza stradale europea per il 2011-

2020 (2010/2235(INI))” del 27 settembre 2011, tra le azioni prioritarie finalizzate alla 

riduzione dell’incidentalità stradale, “raccomanda vivamente alle autorità competenti di 

introdurre una velocità massima di 30 km/h per le zone residenziali e per tutte le strade 

urbane a una sola corsia che non dispongono di pista ciclabile separata, al fine di proteggere 

meglio gli utenti vulnerabili della strada”. Questo nell’ambito dell’obiettivo di dimezzare entro 

il 2020 i morti per incidente stradale. 
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3.5.2 Nuovi schemi di circolazione 

Gli interventi per il miglioramento della circolazione veicolare previsti dal Piano e verificati 

mediante analisi modellistica riportata di seguito (cfr. Cap. 4 Verifica modellistica degli 

interventi) sono i seguenti: 

• istituzione di “zone 30”, Zone a Traffico Pedonale Privilegiato, ZTR e ZRU; 

• modifica dello schema di circolazione presso il distretto scolastico. 

• modifica del senso di marcia di via G. Marconi; 

• eliminazione della rotatoria tra via San Sebastiano-via Unità d’Italia-Circonvallazione 
Rocca-via dei Cappuccini e riorganizzazione dell’intersezione. 

Per quanto riguarda la circolazione nelle “Zone 30”, come detto in precedenza, il limite di 

velocità consentito è di 30km/h invece dei 50 km/h previsti dal Codice della Strada per le 

strade urbane. Il codice della strada prevede che all’inizio ed alla fine di tali zone vengano 

inseriti i segnali illustrati di seguito nelle Figura 3.9 e Figura 3.10. 

  

Figura 3.9 Zona a Velocità limitata Art. 135 D.P.R. 495/92 Figura II 323a  

 

Figura 3.10 Fine zona a velocità limitata Art.135 D.P.R. 495/93 Figura II 323b 
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Per quanto riguarda la circolazione nella Zona a Traffico Pedonale Privilegiato (ZTPP) 

individuata nella zona del Distretto Scolastico dove la presenza delle scuole induce ad un 

rispetto degli utenti deboli della strada (pedoni, ciclisti e persone con ridotta mobilità) da 

parte degli automobilisti in quanto i primi hanno la priorità. L’identificazione di tali zone deve 

essere attuata attraverso l’istallazione di apposita segnaletica d’indicazione che riprende i 

precedenti e va integrato come illustrato nella Figura 3.11.  

 

Figura 3.11 Segnaletica per ZTPP 

Per quanto riguarda la circolazione nel centro urbano, il PUT prevede la modifica dello 

schema circolatorio del cosiddetto “distretto scolastico” (vedi Figura 3.14). Allo stato attuale, 

lo schema di circolazione prevede l’accesso all’area da via Ugo Foscolo a partire da via del 

Pavone a senso unico in direzione di via Bonaventura Lesen. Il secondo tratto di via Ugo 

Foscolo è a senso unico contrapposto ad uscire in direzione del primo tratto e di via 

Bonaventura Lesen che è a senso unico in direzione di viale Ungheria, quest’ultima a senso 

unico in uscita in direzione di via del Pavone. Il resto della viabilità interna all’area si svolge 

con sensi unici contrapposti tra via Dante Alighieri a senso unico in direzione di via Giacomo 

Matteotti e via Giovanni Pascoli nella direzione opposta. Via Giacomo Matteotti anch’essa a 

senso unico in direzione di via Carlo Maggiorani a doppio senso di marcia. 

Nello stato di progetto, il Piano prevede la riorganizzazione della circolazione del “Distretto 

Scolastico” a partire dall’introduzione del doppio senso di marcia su viale Ungheria solo per il 

primo tratto fino a Via Bonaventura Lesen. Si prevede l’introduzione del senso unico 

sull’itinerario rappresentato dal secondo tratto di viale Ungheria, via Cristoforo Chiatti e via 

Carlo Maggiorani fino a via Giacomo Matteotti che viene messa a senso unico in direzione di 

via Giovanni Pascoli.  
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Il nuovo schema di circolazione viene completato con la messa a senso unico di via 

Guglielmo Marconi in direzione nord-est fino all’intersezione con via delle Conce. Inoltre, si 

prevede l’introduzione del senso unico di marcia su via del Lavatore in direzione di via 

Guglielmo Marconi. 

Il piano prevede anche la riorganizzazione dell’intersezione tra via San Sebastiano-via 

Unità d’Italia-Circonvallazione Rocca-via dei Cappuccini. Tale intersezione, attualmente 

organizzata con uno schema di circolazione a mini rotatoria, presenta delle problematiche 

legate alle sue caratteristiche geometriche, in quanto essendo disassata rispetto all’asse 

stradale non viene rispettata e si presentano delle condizioni molto pericolose sia per i veicoli 

che per gli utenti deboli della strada come pedoni e ciclisti. Date le caratteristiche 

geometriche dell’intersezione, che non presenta le condizioni per un ingrandimento della 

rotatoria attuale, si prevede l’introduzione di una circolazione regolato con segnale di stop per 

i veicoli che si immettono su via San Sebastiano. Per migliorare ulteriormente le condizioni di 

sicurezza si propone di rialzare l’intera platea con asfalto stampato (vedi Figura 3.12). 

 

Figura 3.12 Riorganizzazione dell’intersezione tra via San Sebastiano – via Unità d’Italia – 
Circonvallazione Rocca – via dei Cappuccini ad intersezione rialzata 

In riferimento alla realizzazione del parcheggio di scambio valle di Baccano – via Cassia, 

come illustrato nella Figura 3.13 riportata di seguito, si raccomanda che in fase di redazione 
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del progetto definitivo ed esecutivo le fermate degli autobus siamo escluse dall’area 

dell’intersezione. Tali fermate devono essere localizzate nell’area adiacente dove è previsto il 

capolinea che deve essere riorganizzato in maniera adeguata. Si ricorda che non è previsto da 

nessuna normativa che le fermate degli autobus vengano localizzate in un’intersezione a 

rotatoria tanto più che tale intersezione è localizzata presso uno svincolo.  

Figura 3.13 Progetto preliminare realizzazione Nodo di Scambio in località Valle del Baccano 
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3.6 Gli interventi per il miglioramento della sicurezza stradale 

Tra le principali finalità del Piano Urbano del Traffico c’è il miglioramento delle condizioni 

di sicurezza stradale. La sicurezza della circolazione stradale deve in particolar modo 

interessare i ciclisti, i pedoni e di questi ultimi in particolare gli scolari, le persone anziane e le 

persone con ridotte capacità motorie.  

Tutti gli interventi definiti dal PUT hanno come riferimento le direttive del Piano Nazionale 

della Sicurezza Stradale (PNSS). L’obiettivo principale del PNSS è di ridurre il numero di morti 

e feriti gravi per incidenti stradali, per raggiungere questo obiettivo assume quattro criteri di 

riferimento: 

• concentrare gli interventi per il miglioramento della sicurezza stradale sulle situazioni di 
massimo rischio, dove gli incidenti determinano circa il 50% dei morti e dei feriti gravi; 

• estendere il campo di applicazione degli interventi per la sicurezza stradale, 
promuovendo misure di tipo innovativo in settori che, nel nostro Paese, sino ad ora sono 
stati trascurati o ignorati del tutto; 

• favorire un più stretto coordinamento tra i diversi livelli e settori della pubblica 
amministrazione competenti in materia di sicurezza stradale o che possono contribuire 
al suo miglioramento; 

• creare una rete di strutture tecniche coerenti con la natura e l’ampiezza degli obiettivi 
da raggiungere . 

A questi obiettivi il PUT risponde innanzitutto con la separazione ed il controllo delle 

diverse componenti di traffico. Gli interventi in favore della mobilità ciclo-pedonale, descritti 

in precedenza, agiscono in tal senso. 

La gestione della sicurezza stradale chiama in causa diversi attori tra i quali il Settore 

Lavori Pubblici, Sicurezza, Trasporti e Demanio, il Settore Urbanistica, i Corpi di Polizia (Polizia 

Municipale, Polizia Stradale, Carabinieri) ed i rappresentanti dell’Amministrazione. 

Affinché il fenomeno dell’incidentalità possa essere contrastato in maniera efficace, il Piano 

propone, secondo quanto indicato dal Piano Nazionale della Sicurezza Stradale, la creazione di 

un organo interdisciplinare (l’Ufficio per la Sicurezza Stradale), che comprenda rappresentanti 

di tutti gli attori sopra elencati. Condizione necessaria affinché l’Ufficio possa gestire 

efficacemente il fenomeno è che si doti di appositi strumenti di monitoraggio. 

Nella redazione del Piano, la scrivente ha fatto uso di strumenti informatici di monitoraggio 

ed analisi (il software SFINGE®), che hanno permesso di delineare il fenomeno, mediante 

mappe dei punti neri, ed analizzarlo opportunamente. Per monitorare gli effetti del Piano e 
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pianificare ulteriori interventi, sarebbe opportuno che l’Ufficio si dotasse di analoga 

strumentazione. 

3.6.1 Strategie del Piano del Traffico per la sicurezza stradale 

Il PUT, per conseguire l’obiettivo di aumentare le condizioni di sicurezza stradale, fa ricorso 

a strategie che puntano a ridurre la velocità di circolazione, a favorire le modalità di 

spostamento non centrate sull’auto privata, ad eliminare o mitigare le condizioni di conflitto 

tra le diverse forme di mobilità (vedi Tabella 3.2). Gli strumenti che il PUT ha a disposizione 

sono costituiti essenzialmente da: 

1. vincoli di tipo regolamentare che possono essere introdotti (sensi unici, divieti di 

transito, limiti di velocità, ecc.); 

2. interventi di natura fisica volti a creare condizioni oggettive in grado di impedire o 

condizionare determinati comportamenti (l’utilizzo di una strada da parte di un traffico 

di attraversamento, l’accesso ad un’area pedonale, la marcia a velocità troppo elevata, 

ecc.). 

In riferimento a quest’ultimo tipo di strumenti c’è da dire che desta impressione la quantità 

di soluzioni progettuali reperibili nella letteratura tecnica internazionale. Ciò è dovuto al fatto 

che nei Paesi del nord Europa, in tutto il mondo anglofono e negli Stati Uniti si è sviluppato da 

decenni un approccio per la soluzione dei problemi posti dal traffico automobilistico basato 

anch’esso sulla riduzione della velocità di marcia dei veicoli, a favore della mobilità pedonale 

e ciclabile, per le quali vengono ripensati gli spazi stradali, che ha preso il nome di “traffic-

calming” (tradotto in Italia con “moderazione del traffico”). 

In pratica, il traffic-calming punta alla riduzione della velocità e dell’aggressività della 

circolazione, alla protezione dei pedoni e degli utenti deboli, ad aumentare la loro percezione 

di sicurezza. Le soluzioni che propone sono impostate sul tentativo di trovare un equilibrio ed 

un livello di convivenza accettabile tra le varie componenti. A quest’approccio si contrappone, 

invece, quello che prevede, come regola generale, la separazione fisica di tutte le componenti 

(veicolare, ciclabile, pedonale), soluzione che se in teoria sembra quella in grado di fornire il 

massimo livello di sicurezza, nella realtà può rendere ancora più critiche le inevitabili 

situazioni di conflitto tra le varie modalità (gli attraversamenti in primis). 

Gli interventi che il PUT può proporre per il miglioramento della sicurezza stradale sono di 

seguito illustrati in maniera dettagliata, illustrandone anche gli effetti che si ottengono. 
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Tabella 3.2 Effetti delle azioni del PUT sulle condizioni di sicurezza della circolazione 

Strategie del PUT Riduzione degli 

spostamenti in 

auto 

Riduzione velocità 

traffico veicolare 

Riduzione 

aggressività 

circolazione 

Aumento condizioni 

sicurezza utenti deboli 

Aumento condizioni di 

sicurezza automobilisti 

Organizzazione della viabilità principale 

- moderazione sulla viabilità principale 

- trattamento delle intersezioni a raso 

 + 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

 

 

 

+ 

+ 

+ 

Realizzazione delle zone a traffico 

moderato 

disassamento della sede stradale destinata 

alle auto  

trattamento della prospettiva 

sezione stradale ed elementi costituenti 

(pavimentazione, arredo, separatori, ecc.) 

attraversamenti pedonali con trattamento 

della carreggiata e con rifugio 

avvicinamento degli attraversamenti 

pedonali (segnalazione, rallentatori, ecc.) 

barriere o ostacoli 

- corsie semicarreggiabili  

+ 

 

+ 

+ 

 

+ 

+ 

 

 

 

 

 

+ 

+ 

+ 

+ 

 

 

 

+ 

 

+ 

 

+ 

 

 

+ 

+ 

+ 

 

 

+ 

+ 

 

+ 

 

+ 

 

 

+ 

+ 

+ 

 

 

 

+ 
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Gerarchizzazione della rete stradale 

Il PUT, per riorganizzare la rete viaria urbana, definisce attraverso la Classifica Funzionale,  la 

gerarchia stradale, individuando la rete della viabilità principale, costituita dalle strade di 

distribuzione e la rete della viabilità secondaria, costituita dalle strade locali, residenziali e 

pedonali. La classifica funzionale delle strade urbane è uno dei contenuti fondamentali del PUT 

come illustrato in precedenza (vedi par. 3.3) 

Riduzione della velocità di circolazione 

La riduzione della velocità di circolazione richiede, a seconda del grado gerarchico della 

strada, interventi differenti. Gli interventi sulla viabilità principale si basano sulla convinzione 

diffusa, ma errata, che l’imposizione di limiti di velocità porti ad un aumento più che ad un 

sollievo della congestione del traffico. In realtà, la riduzione di velocità ottiene, 

contemporaneamente, l’effetto di aumentare la capacità dell’infrastruttura e di rendere più 

fluido il traffico con una conseguente riduzione della durata dei viaggi. Perché questo sia 

possibile è necessaria una separazione fisica delle diverse componenti della mobilità e può 

rendersi anche utile l’introduzione di interventi fisici (disassamenti, restringimenti di corsia, 

ecc.) volti a mantenere la velocità media del traffico entro i limiti desiderati. 

Nella rete stradale, secondaria, invece risulta più indicata la realizzazione di zone a traffico 

moderato nelle quali è ottenuto un maggior rallentamento della marcia mediante accorgimenti 

progettuali della sede stradale, oltre che con gli strumenti normativi messi a disposizione dal 

Codice della Strada. 

Anche in questo caso, la diminuzione della velocità permette una riduzione dello spazio 

riservato alle automobili in circolazione, liberando in tal modo spazio che può essere utilizzato, 

in condizioni di maggiore sicurezza, da pedoni e ciclisti. 

Riduzione dell’aggressività della circolazione 

Con il termine aggressività della circolazione si indica l’atteggiamento diffuso tra gli 

automobilisti di considerarsi gli utenti privilegiati delle strade. Questa si manifesta: 

• considerando i regimi di circolazione in funzione della potenza del proprio mezzo, con 
una condotta di guida contraddistinta da forti accelerazioni e brusche frenate; 

• considerandosi titolari di una priorità sugli altri utenti della strada e, pertanto, non tenuti 
a lasciare il passo ai pedoni, autorizzati ad utilizzare corsie riservate per altri mezzi, 
adottando la sosta “selvaggia” anche se questo ostacola il passaggio altrui. 
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Anche il raggiungimento di questo obiettivo viene perseguito mediante una riorganizzazione 

spaziale della viabilità. Si è constatato, infatti, che esiste un forte legame tra il comportamento 

dei vari utenti della strada ed alcune caratteristiche funzionali del territorio urbano (quali le 

funzioni presenti nell’area, la specificità della strada, la presenza di restrizioni fisiche della 

velocità). 

Protezione dei pedoni e degli utenti deboli in generale 

Occorre incrementare le quote di mobilità pedonale e ciclabile. Se in realtà, ciò avvenisse 

effettivamente e non fossero prese misure per aumentare le condizioni di sicurezza di questi 

utenti della strada (ed in particolare di quelli appartenenti alle fasce di età estreme) si 

assisterebbe ad un incremento delle vittime degli incidenti stradali, essendo questi utenti più 

vulnerabili dell’automobilista nell’attuale contesto urbano. 

Per tale motivo sia il risanamento dei contesti urbani esistenti, sia le previsioni di strumenti 

urbanistici che si siano posto l’obiettivo di favorire la mobilità pedonale/ciclistica, richiedono 

che il PUT garantisca adeguati livelli di protezione di queste categorie di utenti (specie nelle 

aree maggiormente frequentate dal pubblico o da bambini o ragazzi). 

Ancora una volta le zone a traffico moderato rappresentano la soluzione che si è dimostrata 

più efficace. Per garantire tali categorie di utenti della strada, il PUT può adottare una serie di 

interventi specificati di seguito. 

Aumento del senso di sicurezza 

Aumento della sicurezza percepita dai pedoni e dagli utenti deboli in generale. Solo 

l’esistenza del senso di sicurezza (si pensi ai casi estremi dei bambini e degli anziani) può 

incentivare i cittadini ad incrementare gli spostamenti effettuati a piedi o in bicicletta nonché, 

ad aumentare le funzioni svolte dal pedone negli spazi pubblici ripristinandone la funzione di 

luogo di incontro. Per raggiungere questo obiettivo occorre fare in modo che gli interventi siano 

chiaramente riconoscibili nella loro utilità come sistemi di protezione del pedone. 

Omogeneità delle realizzazioni 

Un ultimo vantaggio, comunque non trascurabile, che il PUT può consentire rispetto alla 

situazione precedente caratterizzata da una mancanza di coordinamento dei singoli interventi è 

costituito dall’omogeneità, ovvero l’uniformità e la diffusione degli interventi, che consente 

all’automobilista di effettuare, in maniera automatica, l’associazione mentale tra un determinato 

strumento o situazione dell’ambiente stradale ed un determinato comportamento (velocità di 
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marcia, priorità delle precedenze, ecc.). È evidente che, per essere efficace, questa misura deve 

essere perseguita su livelli territoriali ampi di dimensione sovracomunale. 

3.6.2 Interventi previsti per il miglioramento della sicurezza stradale nel 

Comune di Campagnano di Roma 

Gli interventi suggeriti dal presente Piano, come strumento per il miglioramento della 

sicurezza stradale sui tronchi e sulle intersezioni critiche, sono principalmente interventi di 

moderazione del traffico. Tali interventi riducono la velocità dei veicoli, diminuendo il numero 

e, soprattutto, la gravità degli incidenti. 

Il livello di dettaglio del PUT non scende fino alla progettazione degli interventi su ciascun 

punto della rete. Per questo scopo, sarà necessario redigere un apposito Piano di Dettaglio. 

Sono, tuttavia, riportati nel seguito degli esempi di interventi di moderazione del traffico. 

La riorganizzazione dei movimenti veicolari attraverso un nuovo schema di circolazione è 

uno dei principali strumenti per il miglioramento della circolazione veicolare. 

Altri possibili interventi, soprattutto per il miglioramento della sicurezza stradale, sono: 

• ridisegno e riorganizzazione delle intersezioni; 

• riorganizzazione della circolazione sulla viabilità mediante la separazione delle diverse 
componenti di traffico; 

• introduzione di tecniche di moderazione del traffico sulla viabilità principale; 

• individuazione delle isole ambientali composte esclusivamente da viabilità locale (isole 
poiché interne alla maglia di viabilità principale; ambientali poiché finalizzate al recupero 
della vivibilità degli spazi. 

Le possibili azioni per contrastare i fattori di rischio rilevati sulla viabilità principale del 

Comune di Campagnano di Roma, soprattutto nei fenomeni d’incidentalità, possono sintetizzarsi 

in: 

• riorganizzazione delle intersezioni mediante studio di una nuova regolazione semaforica e 
l’introduzione di elementi fisici atti a metterle in sicurezza; 

• trasformazione (ove possibile) delle intersezioni a raso in rotatorie; 

• introduzione di tecniche di moderazione del traffico attraverso elementi fisici e 
segnaletica verticale ed orizzontale. 

Il PUT propone la riorganizzazione di alcune intersezioni in ambito urbano come già è in atto 

da parte dell’Amministrazione comunale per la rotatoria tra via Roma, via della Vittoria e via e 
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via Cavallotti, anche per l’intersezione tra la Strada Provinciale 10 a e la Circonvallazione della 

Rocca in cui allo stato attuale è localizzata una mini rotatoria che non viene rispettata.  

Per quel che riguarda le intersezioni con il più elevato numero di incidenti sono localizzate 

lungo via del Pavone – via Roma. Quest’ultimi risultano essere, in ambito urbano, gli assi 

stradali maggiormente interessati da incidenti. Tutti gli altri assi stradali hanno avuto almeno 

un incidente.  

Su tutti gli assi urbani e extraurbani interessati da incidenti vanno effettuati interventi di 

manutenzione stradale che nel caso di via del Pavone e di via Roma sono relativi alla 

realizzazione di marciapiedi ed all’adeguamento e rifacimento di quelli esistenti. Insieme a 

questi interventi è possibile prevedere la realizzazione di attraversamenti pedonali rialzati in 

corrispondenza delle intersezioni. Tale soluzione migliora l’accessibilità e la sicurezza dei 

pedoni e nello stesso tempo induce un rallentamento della velocità dei veicoli a vantaggio della 

sicurezza stradale. 

All’interno del Piano è stata valutata la fattibilità tecnica della riorganizzazione 

dell’intersezione tra la S.P.10 a con Circonvallazione della Rocca.  E’ stata prevista 

l’eliminazione dell’attuale mini rotatoria e visto l’impossibilità di realizzare una rotatoria più 

grande è stata adottata la soluzione di una intersezione non semaforizzata con corsie di svolta 

rialzata rispetto al piano della carreggiata stradale.    

Per quel che tutte le immissioni sulle strade provinciali, sia a sud che a nord del centro 

abitato, è necessario prendere degli opportuni provvedimenti come ad esempio l’eliminazione 

delle svolte pericolose e/o la canalizzazione delle svolte. Dove possibile, perché gli spazi 

stradali lo consentono, è opportuno trasformare le intersezioni esistenti in rotatoria. 

La moderazione della velocità lungo le strade della viabilità principale deve essere eseguita 

tenendo in considerazione la classifica funzionale ed il regolamento viario nonché la natura 

delle strade stesse ed il loro utilizzo. In tale considerazione devono essere tenute via del 

Pavone, via Roma, lungo le quali gli interventi previsti sono quelli dettati dalle indicazioni delle 

Linee Guida sulla Sicurezza Stradale.  

Per le strade che presentano tratti non urbanizzati come la S.P. 10a, la S.P. 13a, la S.P. 14a 

sarà sufficiente migliorare la segnaletica orizzontale e verticale e introdurre sulla 

pavimentazione i rallentatori acustici che avvisino i conducenti dei autoveicoli sulle limitazioni 

imposte. 

Per quanto riguarda, invece, le strade nei centri abitati, la moderazione del traffico deve 

essere ottenuta migliorando la segnaletica verticale e orizzontale in presenza degli 
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attraversamenti pedonale e delle intersezioni non semaforizzate. In corrispondenza degli edifici 

pubblici e delle scuole devono essere previsti degli attraversamenti pedonali con isola 

salvagente oppure dove è possibile (soprattutto lungo le strade locali) restringimenti della 

carreggiata ed attraversamenti pedonali rialzati. 

Il comune di Campagnano di Roma è un nucleo urbano caratterizzato dalla presenza di centri 

abitati di piccole dimensioni attraversati da tronchi di provinciali che rappresentano dei punti di 

particolare criticità per l’incidentalità in area urbana. A dispetto dei principi basilari della 

sicurezza sostenibile, questi tronchi sono utilizzati da pedoni, ciclisti, motociclisti e differenti 

tipologie di utenze motorizzate con sostanziali differenze di velocità, massa e grado di 

protezione.  

Inoltre, nella transizione tra l’ambito extraurbano e quello urbano, i guidatori mantengono 

elevate velocità operative e spesso non modificano, o modificano solo in misura insufficiente, la 

condotta di guida. In genere, il passaggio dalla viabilità extraurbana a quella urbana è 

individuato unicamente dal limite di velocità e tale condizione è del tutto inadeguata ad indurre 

comportamenti appropriati. 

Tra le diverse tecniche per ridurre le velocità nella zona di transizione, quella di maggiore 

efficacia consiste nel realizzare porte di accesso, in cui si combinano più dispositivi di 

moderazione del traffico, come isole spartitraffico, restringimenti della carreggiata con 

allargamento dei margini, cambio di materiali e/o di colore della pavimentazione, segnaletica 

orizzontale, segnaletica verticale, piantumazione, illuminazione ed altri arredi urbani. Le porte 

d’accesso sono state specificamente definite nelle norme di progettazione di alcuni paesi 

europei, come l’Olanda. la Danimarca, il Regno Unito e l’Irlanda, mentre in altri sono il risultato 

della realizzazione congiunta di dispositivi differenti.   

L’effetto delle porte di accesso dipende dal contesto e dalla tipologia dell’intervento ed, in 

genere, è maggiore, in termini di riduzione della velocità e dell’incidentalità, se all’interno 

dell’abitato. 

3.6.3 Esempi di interventi di moderazione del traffico 

Gli interventi di moderazione del traffico sono interventi tesi alla riduzione della velocità dei 

autoveicoli, all’aumento del livello di attenzione dei conducenti e a dare priorità ai movimenti 

di pedoni e ciclisti.  

Le tipologie di intervento più diffuse, adottabili sulle strade locali e locali interzonali sono: 

chicanes, restringimenti puntuali della carreggiata (pinch point), restringimenti continui della 

carreggiata e attraversamenti pedonali con isole di traffico, attraversamenti pedonali ed incroci 
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rialzati ecc. Anche il trattamento superficiale della carreggiata presso le intersezioni può essere 

realizzato con pavimentazioni di materiale diverso (es.: pavé, cemento ecc.), generalmente di 

colore più chiaro dalla pavimentazione esistente, o con una semplice variazione cromatica. 

E’ opportuno che ai provvedimenti di ridisegno delle caratteristiche trasversali e 

longitudinali della carreggiata si accompagnino elementi verticali di arredo urbano che 

rafforzino la percezione dell’elemento moderatore da parte dell’automobilista. E’ importante che 

gli interventi siano progettati come sistema, in modo da indurre una condizione di marcia con 

velocità pressoché costante (30km/h), con accelerazioni e decelerazioni modeste (ciò limita 

anche gli impatti ambientali). 

Per aumentare la sicurezza (Linee guida per la redazione Piano Sicurezza Stradale Urbana) e 

ridurre le emissioni inquinanti e sonore (L. 349/1986, D.P.C.M. 1/3/1991 e L. 447/1995) in 

particolare nelle zone residenziali (Art.3 C.d.S.), possono essere adottate le misure di 

moderazione del traffico veicolare riportate in Tabella A.5.5. 

Nella Tabella 3.3 è riportata (Rif. Linee Guida per la Redazione dei Piani per la Sicurezza 

Stradale Urbana, del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) la compatibilità degli 

interventi di moderazione del traffico con le diverse categorie funzionali di strade. 

Tabella 3.3 Classificazione degli interventi di moderazione del traffico in funzione della 
categoria di strada 

 Classe funzionale* 

 d e f 

 Massima velocità consentita 

dal codice della strada 

[km/h] 

 < 70 < 50 < 30 

1. Segnali di preavviso, bande sonore, trattamenti superficiali X X X 

2. Porte di accesso  X X 

3. Aree stradali rialzate, attraversamenti pedonali rialzati, speed 

tables 

 X X 

4. Dossi   X X 

5. Speed-cushions  X X 

6. Deviazioni trasversali  X X 

7. Restringimenti della carreggiata con isola centrale o isole 

salvagenti pedonali 

 X X 

8. Restringimenti laterali della carreggiata, strozzature, 

prolungamenti dei marciapiedi 

 X X 

9. Rotatorie X X X 

10. Mini-rotatorie  X X 
* Ai sensi dell’articolo 3 del Nuovo codice della strada, per strada di tipo “d” si intendono strade urbane di scorrimento; per strade di tipo “e” si intendono strade 
urbane di quartiere; per strade di tipo “f” si intendono strade urbane locali. 
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In particolare, per le strade extraurbane secondarie sono consentiti soltanto rallentatori 

ottici, acustici e dissuasori di sosta. Dalle strade di quartiere sino alle strade locali sono, invece, 

consentiti una serie di interventi di moderazione del traffico che comprendono le isole di 

traffico (escluso le locali zonali), i dossi (anche se di dimensione diversa a secondo della 

tipologia di strada), i rallentatori ottici ed acustici, i pinch points (escluso le strade di quartiere), 

gli attraversamenti rialzati, le chicanes (escluso le strade di quartiere), le minirotatorie ed i 

dissuasori di sosta. Solo per le strade locali zonali sono, infine, consentite la condivisione della 

carreggiata ed i cul de sac. 

Di seguito è riportato l’esempio di realizzazione di una “porta” per quanto riguarda gli accessi 

ai centri abitati in cui sono state inserite le “Zone 30”. La porta è un dispositivo di moderazione 

del traffico che segna l’ingresso da una strada urbana principale ad un ambito residenziale 

(Figura 3.16), oppure che delimita zone 30 (Figura 3.17). Essa si compone di elementi volti ad 

enfatizzare il concetto di soglia, attraverso la combinazione di alcune misure quali: la 

sopraelevazione della superficie stradale per favorire l’attraversamento pedonale e ciclabile, il 

restringimento della carreggiata, la disposizione di segnaletica orizzontale e verticale, la 

collocazione di arredi urbani di vario tipo.   

 

Figura 3.16 Esempio di porta in una zona residenziale 
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Figura 3.17 Esempio di porta su strada extraurbana 

Una chicane è costituita da una deflessione orizzontale dell’asse stradale a forma di S, senza 

riduzione della larghezza e del numero delle corsie. Può essere ottenuta tramite allargamenti 

alternati dei marciapiedi (Figura 3.18), il posizionamento di isole centrali spartitraffico, oppure 

attraverso uno sfalsamento dei parcheggi, collocati prima della chicane su un lato della strada, 

e dopo su quello opposto (Figura 3.19). 
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Figura 3.18 Esempio di chicane con allargamento di area pedonale su una strada urbana 

locale 

 

Figura 3.19 Esempio di chicane con sfalsamento dei parcheggi e introduzione di aiole 
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Di seguito sono riportati alcuni esempi di come possono essere realizzati gli interventi sopra 

elencati (vedi da Figura 3.19 a Figura 3.20 ). 

 

Figura 3.20 Esempio di moderazione del traffico (restringimento della carreggiata con isola 
centrale e speed cushions, esempio inglese) 

 

Figura 3.21 Esempio di intersezione rialzata con minirotatoria (Esempio inglese). 

Nelle Zone a Traffico Pedonale Privilegiato, nella Zona di Rilevanza Urbanistica e nelle Zone 

Residenziali  a 30km/h individuate in precedenza (vedi par. 3.5.1) è possibile ridurre la velocità 
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dei veicoli sin dall’inizio dell’asse stradale secondario con l’introduzione di una “Porta” in cui è 

inserita la segnaletica di inizio zona residenziale ed è previsto un restringimento puntuale della 

carreggiata (vedi Figura 3.22).   

 

Figura 3.22 Abaco delle tipologie di interventi di moderazione del traffico nelle ZTPP e ZTR : 
”Porta” 

Sono state individuate delle tipologie di interventi per le ZTPP e ZTR illustrati negli Abachi 

riportati di seguito (vedi da Figura 3.23 a Figura 3.26). 
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Figura 3.23 Abaco delle tipologie di interventi di moderazione del traffico nelle ZTPP e ZTR: 
Strada urbana locale 
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Figura 3.24  Abaco delle tipologie di interventi di moderazione del traffico nelle ZTPP e ZTR: 
Attraversamento pedonale rialzato 
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Figura 3.25  Abaco delle tipologie di interventi di moderazione del traffico nelle ZTPP e ZTR: 
Intersezione rialzata 
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Figura 3.26  Abaco delle tipologie di interventi di moderazione del traffico nelle ZTPP e ZTR: 
Percorso ciclabile. 

3.7 Interventi per il miglioramento della sosta veicolare 

Il problema della sosta si manifesta sempre sotto il duplice aspetto della sosta residenziale 

di lunga durata (in genere notturna, ma non di rado anche diurna), e della sosta diurna di durata 

limitata (ma non sempre breve, come nel caso di chi parcheggia per recarsi al lavoro). 

Per quanto riguarda la sosta residenziale, in periferia i fabbricati adibiti a civile abitazione, 

quasi tutti di recente costruzione, sono o dovrebbero essere dotati di garage-box auto, almeno 

nella misura (quasi sempre insufficiente) di un posto auto per famiglia. Inoltre, le dimensioni 

della sede stradale ed i più ampi spazi disponibili consentono di fruire di suolo pubblico in 
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quantità sufficiente a soddisfare la domanda, pertanto il problema parcheggio, se si pone è solo 

in relazione ad una mancanza di opportuna regolazione. 

Diverso è il caso del centro urbano e della zona pericentrale, aree nelle quali la dotazione di 

box auto è assai ridotta rispetto alle esigenze, e l’unica soluzione al problema della sosta 

residenziale è costituita dall’utilizzazione del suolo pubblico, che diviene spazio conteso, non 

sufficiente e spesso anche a rischio. In alcune città la sosta residenziale nel centro storico o 

nelle zone a traffico pedonale privilegiato è regolamentata, ma spesso il permesso di sosta 

rilasciato ai residenti è gratuito e privo di limiti. 

Negli anni recenti si è assistito, anche in Italia, alla progressiva presa di coscienza del 

problema della sosta urbana in relazione alla mobilità sostenibile, sia da parte delle pubbliche 

amministrazioni che da parte dell'opinione pubblica. Anche se bisogna ricordare che il nostro 

paese si trova tuttora in posizione di retroguardia rispetto alle altre nazioni europee. 

L’attuale trend delle strategie di mobilità urbana si propone di limitare l’accesso delle auto 

private ai centri storici. Tuttavia per conseguire tale obiettivo è necessario un incremento, non 

solo quantitativo ma soprattutto qualitativo, dei sistemi di trasporto pubblico. Favorire l’accesso 

ai centri storici ed alle aree urbane circostanti è indispensabile per garantirne il rilancio 

economico e la vitalità, per cui è necessario ricercare l’equilibrio ottimale tra i diversi sistemi di 

mobilità (trasporto pubblico e privato). 

Il problema è complesso: si tratta, infatti, di assicurare un elevato livello di accessibilità alle 

aree urbane storiche, proteggendo nel contempo l’identità ed il valore del loro tessuto 

architettonico, artistico e culturale, minacciato dall'aggressione del traffico e delle sue esigenze. 

La soluzione prevede, dunque, l’integrazione di un’efficace politica della sosta urbana con un 

efficiente sistema di trasporto pubblico di elevata qualità.  

Gli interventi sulla sosta e per la sosta rivestono nell’ambito del Piano urbano del traffico 

un’importanza fondamentale, dato che hanno un’influenza diretta sui flussi di traffico e sul 

livello di penetrazione del traffico all'interno delle aree urbane più centrali. 

Misure tendenti a privilegiare il trasporto pubblico, o a limitare l’accesso di settori del centro 

storico ai soli autoveicoli autorizzati, possono aver successo solo se affiancate dalla 

realizzazione di adeguati interventi di parcheggio situati nelle posizioni strategicamente più 

idonee, e possibilmente adiacenti alle aree pedonali o alle ZTL e ZTPP. E’ necessario, inoltre, 

poter garantire l’accesso alle medesime zone agli autoveicoli commerciali che riforniscono i 

negozi e gli altri servizi presenti nelle aree tutelate. 
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La politica della sosta, al pari della politica dei trasporti, deve poter offrire un compromesso 

tra la libertà di movimento, l'accessibilità delle diverse aree urbane, e la qualità della vita. La 

sosta non va considerata un obiettivo a sé stante, ma va sempre messa in relazione con le 

esigenze della mobilità e dell'accesso alle aree urbane più centrali: pertanto diventa parte 

integrante della politica per la mobilità e l’accessibilità urbana. 

La “mobilità sostenibile” è data dall’equilibrio tra alcuni fattori, in grado di assicurare un 

livello qualitativo e quantitativo di mobilità che, a parità di altre condizioni, possa essere 

garantito per il futuro. Tali fattori sono rappresentati dal trasporto pubblico, dalle infrastrutture 

stradali, dalla sosta e dalle destinazioni d’uso del territorio. 

Una gestione integrata del traffico e delle infrastrutture per la sosta, basata su un buon 

equilibrio tra quantità, qualità e convenienza dell'offerta di sosta e dei servizi di trasporto 

contribuisce a raggiungere l’equilibrio delle diverse componenti a favore della mobilità 

sostenibile. 

La sosta e la sua gestione diventano pertanto componenti essenziali della mobilità urbana. 

La sosta è un servizio che costituisce il necessario complemento del trasporto pubblico, non 

un'alternativa allo stesso. Va comunque ricordato che l'equilibrio fra offerta di sosta, flussi di 

traffico e qualità della vita varia sensibilmente da città a città, dato che ogni realtà urbana 

presenta condizioni specifiche che influenzano la scelta della politica più appropriata. 

La sosta va, allora, considerata come un prodotto di “servizio” che deve andare incontro alle 

esigenze di diverse categorie di utenza, tra cui i frequentatori di negozi per acquisti di beni di 

prima necessità o voluttuari, visitatori e turisti, residenti, persone che passano da un mezzo di 

trasporto ad un altro (commuters), consegne commerciali, diversamente abili, taxi, utenti con 

permessi speciali, come medici o addetti a servizi particolar, utenti con esigenze di sosta 

generate da particolari eventi, utenti di scuole, ospedali, alberghi, teatri, stadi, stazioni, 

aeroporti, ecc. 

Le soluzioni di parcheggio che soddisfano queste esigenze rientrano nelle seguenti 

categorie: 

• parcheggi su strada; 

• parcheggi a raso fuori strada (in sede propria, al di fuori della sede stradale); 

• parcheggi in struttura multipiano fuori terra o parzialmente interrati; 

• parcheggi in struttura interrati. 
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3.7.1 Interventi previsti dal PUT per il miglioramento della sosta 

Il PUT per quel che riguarda la sosta veicolare nel Comune di Campagnano di Roma ha 

individuato i seguenti interventi di carattere generale: 

• razionalizzazione della sosta su strada. 

• riorganizzazione e regolazione della sosta su strada; 

• individuazione di aree da destinare a parcheggio di scambio. 

Tali interventi sono stati individuati, in maniera prioritaria, in diverse aree del territorio 

comunale fermo restando che la regolazione della sosta su strada deve essere effettuata su 

tutta la viabilità principale in cui essa è presente e sulle eventuali strade parcheggio 

rappresentate dalla viabilità secondaria secondo le indicazioni del PUT. 

In particolare, la regolazione della sosta su strada mediante segnaletica orizzontale e 

verticale deve essere realizzata nelle aree in cui sono presenti servizi o attività commerciali e 

all’interno delle diverse zone residenziali.  

L’obiettivo di razionalizzare la sosta su strada deve necessariamente giovarsi, oltre che di un 

appropriato sistema di regolazione, di una politica di attento controllo della sosta illegale (es.: 

sgombero della sosta dalle intersezioni). Ciò va perseguito sia con la dissuasione fisica dalla 

sosta illegale, sia con una politica di maggior repressione della stessa da parte degli organi di 

polizia preposti. 

Nel centro urbano di Campagnano di Roma si prevedono gli interventi relativi alla sosta 

veicolare di seguito descritti (vedi   Figura 3.27). 

Sosta su strada 

• riorganizzazione e regolamentazione della sosta su strada lungo la viabilità principale di 
Campagnano di Roma con priorità per la viabilità principale del Centro Storico; 

• riorganizzazione della sosta su strada nelle Zone Residenziali, Zone a 30 e Zone a Traffico 
Pedonale Privilegiato con l’individuazione di strade parcheggio con il ridisegno degli stalli 
e l’introduzione di adeguata segnaletica orizzontale e verticale; 

• eliminazione della sosta illegale ove presente e, in particolare, eliminazione della sosta 
sulla rotatoria tra via Roma e via della Vittoria allargamento dei marciapiedi ed 
introduzione di elementi di dissuasione della sosta. 

Aree per la sosta 

• realizzazione del parcheggio di scambio tra TPL e TP presso la valle del Baccano – via 
Cassia e l’istituzione di un servizio con bus navetta di collegamento con il centro urbano; 
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• realizzazione aree parcheggio a servizio del centro urbano; 

• apertura parcheggio a servizio del centro giovanile; 

• realizzazione aree parcheggio come da previsioni del vigente PRG. 
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4 Verifica modellistica degli interventi 

Al fine di valutare gli effetti sulla mobilità prodotti dalle azioni previste dal presente PUT e 

da nuovi interventi infrastrutturali in programma e al fine di risolvere puntuali criticità 

riscontrate (in termini di fenomeni di congestione e di sicurezza stradale), si è provveduto ad 

implementare il modello di offerta dello Scenario di Piano. 

Tale scenario è stato differenziato in relazione ai tempi di realizzazione degli interventi 

previsti, per questo sono stati individuati due scenari, uno di breve e uno di lungo periodo. 

Nello “Scenario di Piano di breve periodo” si ritengono realizzati i seguenti interventi: 

• istituzione di “zone 30”; 

• modifica del senso di marcia di via G.Marconi; 

• eliminazione della rotatoria presso l’intersezione tra via San Sebastiano-via Unità d’Italia-
Circonvallazione Rocca-via dei Cappuccini, che per le sue caratteristiche geometriche, non 
viene rispettata e rende l’intersezione molto pericolosa, pertanto si prevede l’introduzione 
del segnale di stop per i veicoli che si immettono su via San Sebastiano; 

• modifica dello schema di circolazione presso il distretto scolastico. 

Le viabilità interessate dall’istituzione di “zone 30” riguardano quelle presenti presso la 

località Poggio dell’Ellera, presso l’area residenziale di Monte Razzano, nel centro urbano e 

presso Monte Sarleo, nella Figura 4.1 viene riportato il grafo del modello di offerta in cui si 

evidenziano le viabilità rientranti in tali zone. Per quanto riguarda via G.Marconi, la necessità di 

modificare il senso di marcia da doppio a senso unico in ingresso è stata dettata da motivi di 

sicurezza, infatti soprattutto la manovra di svolta in destra da via Marconi a via del Pavone 

risulta essere particolarmente pericolosa, causando frequenti incidenti, nella Figura 4.1, si 

riporta il dettaglio della modifica del senso di marcia apportata sul grafo del modello di offerta. 

Infine, nel modello di offerta si è provveduto alla modifica dello schema di circolazione del 

distretto scolastico, andando a creare un sistema di circolazione “rotatorio” rispetto le sedi 

scolastiche, per realizzare ciò si prevede: 

• che viale Ungheria, nel tratto finale di collegamento con via del Pavone da strada a senso 
unico in uscita divenga a doppio senso; 

• che la viabilità costituita da via Cristoforo Chiatti e via Carlo Maggiorani, da senso unico in 
uscita diventi a senso unico in entrata; 

• l’inversione del senso unico su via Giacomo Matteotti fino all’intersezione con via Giovanni 
Pascoli. 

Anche la modifica allo schema di circolazione del distretto scolastico viene evidenziata 

graficamente nella Figura 4.1. 
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Occorre sottolineare che per l’ambito del distretto scolastico, al fine di valutare al meglio le 

modifiche apportate, si è provveduto ad effettuare, come già realizzato per la FASE I del 

presente studio, uno studio di dettaglio, definito di sub-area e riportato nel successivo paragrafo 

4.2. 

Lo “Scenario di Piano di lungo periodo” contiene tutti gli interventi previsti nel breve periodo 

con l’aggiunta del nuovo ponte di attraversamento della via Cassia presso la località Casalino. 

L’infrastruttura in progetto, oltre a risolvere problemi di sicurezza legati all’ingresso e all’uscita 

dei veicoli sulla Cassia, risolverà i problemi di isolamento dell’abitato di Casalino, di fatto mal 

collegato al restante territorio comunale, soprattutto verso il centro urbano in cui sono presenti 

i principali servizi offerti dal comune, nella Figura 4.2 viene riportato il grafo del modello di 

offerta implementato per lo “Scenario di Piano di lungo periodo”. 
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Definiti i due scenari di piano, considerando la domanda di trasporto invariata rispetto a 

quella stimata per lo “Stato Attuale”, si è provveduto ad effettuare le simulazioni di traffico. 

La tecnica di assegnazione utilizzata per le simulazioni di piano è stata la stessa impiegata 

per la ricostruzione dello “Stato Attuale” (FASE I dello Studio): l’equilibrium users assignment, 

ovvero l’assegnazione all’equilibrio dell’utente ove si ipotizza, ovviamente, la perfetta 

conoscenza della rete da parte dell’utente. 

Con questa tecnica di assegnazione i tempi di percorrenza su ciascun arco della rete stradale 

sono funzione del carico veicolare che insiste sull’arco stesso. 

La variabile che è stata minimizzata nella fase di assegnazione è il tempo complessivo di 

percorrenza dell’utente. Infatti, per compiere lo spostamento ciascun utente sceglie una 

sequenza di strade la cui somma dei tempi di percorrenza minimizza il tempo necessario per 

compiere tale spostamento. 

I flussi relativi allo stato di progetto, come già fatto per lo stato attuale (analizzato in FASE I) 

ed al fine di effettuare gli opportuni confronti, sono stati analizzati in termini di indicatori di 

prestazione di rete ovvero: 

• flussi veicolari ; 

• indice di criticità (ic); 

• veicoli*km (v*km); 

• veicoli*ora (v*h); 

• velocità commerciale media (km/h). 

In particolare per l’indice di criticità (ic), rappresentativo del rapporto tra flussi veicolari e 

capacità delle infrastrutture, sono state definite cinque classi, ad individuare un livello di 

servizio in modo pressoché congruente con quanto indicato dallo HCM (Highway Capacity 

Manual, 2000): 

• ic <= 0,45 – stato della circolazione buono – livello di servizio A/B; 

• 0,45 < ic<=  0,65 – stato della circolazione discreto – livello di servizio C; 

• 0,65 < ic<=  0,85 – stato della circolazione sufficiente – livello di servizio D; 

• 0,85 < ic<=  0,95 – stato della circolazione critico – livello di servizio E; 

• ic < 0,95 – stato della circolazione in pre-saturazione/saturazione – livello di servizio. 

Il totale dei veicoli*km percorsi rappresenta la somma dei tragitti percorsi sulla rete da 

ciascun utente nel periodo simulato. Tale indicatore fornisce una lettura dell'aumento o della 

diminuzione dei chilometri percorsi dagli utenti per effetto di un determinato intervento.  
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Il totale dei veicoli*h rappresenta la somma dei tempi di spostamento di ciascun utente nel 

periodo simulato. La sua rilevanza risiede nel fatto che il tempo speso sulla rete rappresenta 

uno dei costi più elevati del trasporto. 

Di seguito si riportano i risultati ottenuti dalla simulazione dell’ora di punta della mattina di 

un giorno feriale tipo (8:00 – 9:00), per i due Scenari di Piano individuati e per la sub-area del 

distretto scolastico. 

3.4 Scenario di Piano di breve periodo, ora di punta della mattina di un 

giorno feriale tipo (8:00-9:00) 

Dall’analisi effettuata sulla mobilità a seguito degli interventi di “breve realizzazione”, in 

generale, non sono emersi elementi di particolare criticità legati all’indice adottato per la 

valutazione dei risultati. La Figura 4.3 riporta i risultati ottenuti dalla simulazione di tale 

scenario. 

Rispetto a quanto ottenuto dalla simulazione dello Stato Attuale, si registra un aumento del 

flusso veicolare presente sulla SP10a in ingresso al centro urbano di Campagnano di Roma, 

dove il livello di servizio risulta comunque buono con un flusso veicolare di circa 660 veicoli 

equivalenti. 

Per quanto riguarda la viabilità del centro urbano, l’introduzione di “zone 30” comporta un 

miglioramento dei livelli di servizio nella viabilità più centrale rispetto a quanto ottenuto dalla 

simulazione dello Stato Attuale (così come riportato nella Figura 4.4), in particolare presso la 

rotatoria di via Roma-via della Vittoria e presso quella di via del Pavone-via delle Conce-via 

Cavallotti il livello di servizio varia tra ottimo e buono presso le viabilità che connettono le due 

rotatorie, mentre presso le stesse si ottengono valori compresi tra ottimo e discreto presso 

quella tra via Roma-via della Vittoria, fermo restando un livello di pre-saturazione registrato nel 

ramo di uscita su via Roma in direzione sud, mentre presso quella di via del Pavone-via delle 

Conce-via Cavallotti, il livello di servizio varia tra ottimo e sufficiente. Lungo via del Pavone il 

livello di servizio ottenuto risulta essere generalmente migliore rispetto allo stato attuale, 

attestandosi su valori ottimi/buoni, l’unica tratta in cui il livello di servizio peggiora 

leggermente è quella compresa tra la rotatoria di via del Pavone-via delle Conce-via Cavallotti e 

viale Ungheria, dove, in direzione nord, si registra un livello discreto. 

Gli indicatori di prestazione della rete, calcolati sull'intera area comunale, sono riportati 

nella Tabella 4.1. In particolare gli indicatori di prestazione mostrano una velocità commerciale 

media relativa all'utenza totale, ovvero quella in attraversamento con entrambi i terminali degli 

spostamenti al di fuori del Comune di Campagnano di Roma, e all'utenza del Comune di 
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Campagnano di Roma, ovvero quella con almeno uno dei terminali degli spostamenti sul 

territorio comunale, rispettivamente pari a circa 68 e 56 km/h. 

Tabella 4.1 Indicatori di prestazione della rete per lo Scenario di Piano di breve periodo 

nell'ora di punta della mattina feriale tipo (8:00-9:00) 

Indicatori di prestazione 
Utenza totale 

(attraversamento+Campagnano) 

Utenza Comune di 

Campagnano 

veicoli*km 31.714 16.440 

veicoli*h 466 295 

velocità media (km/h) 68,05 55,67 

Rispetto a quanto ottenuto dalla simulazione dello stato attuale in termini di prestazione 

della rete, emerge un aumento degli indicatori così come riportato nella Tabella 4.2. Le 

simulazioni evidenziano che l’introduzione di “zone 30”, naturalmente, comporta una riduzione 

della velocità media. Occorre sottolineare che il relativo aumento dei veicoli*km e dei veicoli*h 

riesce a garantire una migliore distribuzione dei flussi veicolari in grado di ottimizzare 

nettamente il livello di servizio complessivo dell'area comunale con conseguenti benefici 

riscontrabili nella fluidificazione del traffico e nella moderazione della velocità media che, in 

linea generale, permettono una diminuzione delle emissioni di inquinanti atmosferici e della 

probabilità di incidenti stradali. 

Tabella 4.2 Confronto tra gli indicatori di prestazione della rete per lo Stato Attuale e lo 

Scenario di Piano di breve periodo nell'ora di punta della mattina feriale tipo (8:00-9:00) 

Indicatori di prestazione 
Utenza totale Utenza Campagnano 

Stato Attuale SP Breve Delta % Stato Attuale SP Breve Delta % 

veicoli*km 30.879 31.714 3 15.606 16.440 5 
veicoli*ora 420 466 11 253 295 17 
velocità media (km/ora) 73,44 68,05 -7 61,67 55,67 -10 
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4.1 Scenario di Progetto di lungo periodo, ora di punta della mattina di 

un giorno feriale tipo (8:00-9:00) 

I risultati ottenuti dalla simulazione dello Scenario di Piano di lungo periodo mostrano una 

ridistribuzione dei flussi e dei livelli di servizio più che soddisfacenti. Nella Figura 4.5 si riporta 

graficamente quanto ottenuto dalla simulazione dello scenario. 

In generale, presso la viabilità comunale si registra un livello di servizio ottimo, solo presso 

via delle Vignacce, in direzione del nuovo ponte, il livello è buono e non ottimo. 

Anche nel centro urbano, come riportato nella Figura 4.6, i risultati ottenuti sono migliori 

rispetto non solo allo scenario attuale, ma anche a quello di Piano di breve periodo, infatti: 

• presso la rotatoria di via Roma-via della Vittoria, i livelli di servizio registrati vanno da 
ottimo a discreto; 

• presso la rotatoria di via del Pavone-via delle Conce-via Cavallotti, i livelli di servizio 
registrati vanno da ottimo a buono; 

• livelli ottimi e buoni si registrano anche presso le viabilità che connettono le due rotatorie; 

• presso via del Pavone, in entrambe le direzioni, il livello di servizio è ottimo. 

Pertanto è evidente che l’apertura del nuovo ponte e del nuovo svincolo presso via Cassia 

determinerà una ridistribuzione dei flussi tale da alleggerire il carico veicolare soprattutto 

nell’area urbana. 

Gli indicatori di prestazione della rete sono riportati nella Tabella 4.3.  

Tabella 4.3 Indicatori di prestazione della rete per lo Scenario di Piano di lungo periodo 

nell'ora di punta della mattina feriale tipo (8:00-9:00) 

Indicatori di prestazione 
Utenza totale 

(attraversamento+Campagnano) 

Utenza Comune di 

Campagnano 

veicoli*km 31.232 15.958 

veicoli*h 450 278 

velocità media (km/h) 69,44 57,40 

Rispetto a quanto ottenuto dalla simulazione dello stato attuale, a fronte di una 

ridistribuzione ottimale dei flussi veicolari, da cui si ottengono livelli di servizio più che 

soddisfacenti, i risultati ottenuti in termini di indicatori di prestazione della rete risultano essere 

meno prestazionali, così come riportato nella Tabella 4.4 di confronto. 
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Tabella 4.4 Confronto tra gli indicatori di prestazione della rete per lo Stato Attuale e lo 

Scenario di Piano di lungo periodo nell'ora di punta della mattina feriale tipo (8:00-9:00) 

Indicatori di prestazione 

Utenza totale Utenza Campagnano 

Stato 

Attuale 

SP 

Lungo 

Delta 

% 

Stato 

Attuale 

SP 

Lungo 

Delta 

% 

Veicoli*km 30.879 31.232 
1 

 15.606 15.958 2 
Veicoli*ora 420 450 7 253 278 10 
Velocità media 
(km/ora) 73,44 69,44 -5 61,67 57 -7 

Dai risultati ottenuti dalle simulazioni degli Scenari di Piano è possibile affermare che 

l’insieme degli interventi proposti, nonostante implichino un contenuto aumento di veicoli*km e 

veicoli*h rispetto a quanto ottenuto nella simulazione dello stato attuale, restituiscono livelli di 

servizio, ovvero rapporto tra flusso veicolare e capacità dell’infrastruttura, migliori su tutta la 

rete stradale comunale. 

Anche in questo caso dunque si assiste ad una migliore distribuzione dei flussi veicolari in 

grado di ottimizzare nettamente il livello di servizio complessivo dell'area comunale con 

conseguenti benefici riscontrabili nella fluidificazione del traffico e nella moderazione della 

velocità media che, in linea generale, permettono una diminuzione delle emissioni di inquinanti 

atmosferici e della probabilità di incidenti stradali. 
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4.2 Verifica degli interventi per la sub-area del distretto scolastico 

Come già descritto in precedenza, al fine di limitare i fenomeni di forte congestionamento 

dell’unica viabilità di accesso al distretto scolastico, via Ugo Foscolo, ed agevolare la 

circolazione interna, è stato considerato un nuovo schema di circolazione così come riportato 

nella Figura 4.7, in cui si prevede: 

• viale Ungheria, nel tratto finale di collegamento con via del Pavone a doppio senso di 
marcia; 

• l’inversione del senso unico su via Cristoforo Chiatti e via Carlo Maggiorani; 

• l’inversione del senso unico su via Giacomo Matteotti fino all’intersezione con via Giovanni 
Pascoli. 

I risultati della simulazione effettuata per l’ora di punta della mattina (8:00 – 9:00) di un 

giorno feriale tipo vengono riportati nella Figura 4.8. 

Lo schema di circolazione proposto, sulla base dei risultati delle simulazioni rispetto allo 

stato attuale, garantisce un deflusso ottimale su via Ugo Foscolo, in quanto i veicoli in ingresso 

possono utilizzare anche viale Ungheria. Il miglioramento del livello di servizio su via Ugo 

Foscolo va a ripercuotersi anche su via del Pavone in direzione nord, dove il livello di servizio 

passa da discreto a buono. 

Rispetto alle condizioni esistenti su via Bonaventura Lesen si ha un peggioramento del 

livello di servizio, da ottimo a sufficiente, in quanto tale viabilità raccoglie tutti i veicoli in 

uscita dal distretto. 

Gli indicatori di prestazione della rete stradale compresa nella sub-area ottenuti simulando il 

nuovo schema di circolazione sono riportati nella Tabella 4.5. 

Tabella 4.5 Indicatori di prestazione della rete di sub-area del distretto scolastico per lo 

stato di progetto nell'ora di punta della mattina feriale tipo (8:00-9:00) 

Indicatori di prestazione Utenza subarea 

veicoli*km 532 

veicoli*h 15 

velocità media (km/h) 30,00 

Confrontando i risultati ottenuti con quanto emerso dalla simulazione dello stato attuale in 

termini di prestazione della rete, si riscontra un miglioramento di tutti gli indicatori così come 

riportato nella Tabella 4.6. Occorre specificare che la velocità media ottenuta per lo scenario di 

progetto risente dell’introduzione delle “zone 30” (anche via del Pavone è inserita nel grafo di 



 

 140

Rev. 2.0 del 01/09/2015 

progetto), pertanto, nonostante le condizioni di deflusso siano migliori, la stessa risulta 

pressochè pari a quella ottenuta per lo stato attuale. 

Tabella 4.6 Confronto tra gli indicatori di prestazione della rete di sub-area del distretto 

scolastico per lo scenario attuale e quello di progetto di breve periodo dell'ora di punta della 

mattina feriale tipo (8:00-9:00) 

Indicatori di prestazione 
Distretto scolastico 

Stato Attuale Proposta di Piano Delta % 

veicoli*km 576 532 -8 
veicoli*ora 19 15 -19 
velocità media (km/ora) 30,32 30,00 -1.05 
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5 Priorità degli interventi 

Nell’ambito del Piano Urbano del Traffico sono stati individuati gli interventi ritenuti 

prioritari per il miglioramento delle condizioni di circolazione nel territorio comunale. Vi sono 

degli interventi che richiedono tempi brevi di attuazione e, nello stesso tempo, producono un 

impatto non indifferente sulle politiche della mobilità comunale. Vi sono, poi, altri interventi 

che richiedono dei tempi di realizzazione più lunghi, rispetto ai precedenti, ma che, comunque, 

dovranno essere realizzati nell’arco di tempo di validità del Piano che si rammenta essere pari a 

due anni dalla data di approvazione. La Tabella 5.1 riporta una sintesi degli interventi previsti 

nel brevissimo e nel breve-medio periodo di attuazione del PUT. 

5.1 Interventi di brevissimo periodo 

Con tale dicitura si intendono gli interventi che potranno essere realizzati nei mesi prossimi 

ed entro un anno dall’approvazione del PUT. Essi sono relativi alla mobilità pedonale, allo 

schema di circolazione veicolare, alla sicurezza stradale, alla segnaletica orizzontale e verticale 

ed alla sosta. 

Tali interventi richiedono degli oneri economici non elevati da parte dell’Amministrazione 

Comunale ed, inoltre, il loro impatto è tale da produrre fin dall’immediato effetti benefici sulla 

mobilità.  

La mobilità pedonale e ciclabile 

Gli interventi da realizzarsi per la mobilita pedonale nel brevissimo periodo sono: 

• allargamento e/o eliminazione ostacoli e barriere nelle strutture esistenti per la 
continuità dei percorsi pedonali soprattutto nelle zone dove sono localizzati i poli 
attrattori; 

• realizzazione di marciapiedi nelle strade in cui sono completamente inesistenti o presenti 
a tratti a partire dal centro fino alle zone residenziali periferiche; 

• realizzazione di marciapiedi, prioritariamente sulla viabilità principale; 

• adeguamento degli attraversamenti pedonali presso le scuole e presso i principali poli 
attrattori della mobilità pedonale (attraversamenti segnalati ed illuminati). 

Lì dove non possono essere realizzate delle infrastrutture quali i marciapiedi ed è possibile la 

condivisione degli spazi stradali bisognerà intervenire con percorsi pedonali protetti per 

permettere gli spostamenti dei pedoni in maggiore sicurezza. 
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Relativamente alle prime due tipologie di interventi possono essere realizzati quelli che 

rientrano nelle previsioni del Programma Triennale delle Opere Pubbliche, per i quali sono già 

stanziati dei finanziamenti, quali: 

• la riqualificazione dei marciapiedi nelle  aree limitrofe Via del Pavone; 

• la realizzazione dei marciapiedi lungo via del Pavone; 

• la riqualificazione dei marciapiedi in via Roma. 

La circolazione veicolare 

Gli interventi previsti nel brevissimo periodo prevedono l’attuazione delle modifiche previste 

allo schema di circolazione:  

• modifica dello schema di circolazione presso il distretto scolastico. 

• modifica del senso di marcia di via G. Marconi; 

• istituzione di “zone 30”. 

La sosta 

Per quel che riguarda la sosta veicolare gli interventi previsti per il brevissimo periodo sono: 

• riorganizzazione e regolamentazione della sosta su strada lungo la viabilità 
principale di Campagnano di Roma con priorità per la viabilità principale del 
Centro Storico; 

• individuazione delle strade parcheggio e il ridisegno degli stalli e l’introduzione di 
opportuna segnaletica verticale ed orizzontale nelle ZTPP e ZTR individuate. 

5.2 Interventi di breve-medio periodo 

Tali interventi potranno essere realizzati nell’arco dell’intera durata del Piano (2 anni). Essi 

sono relativi alla mobilità pedonale e ciclabile, al trasporto pubblico, alla circolazione veicolare, 

alla sosta e alle misure di moderazione del traffico e alla manutenzione stradale.  

La mobilità pedonale e ciclabile 

Nel breve-medio periodo devono essere completati gli interventi per la realizzazione ed 

l’allargamento dei marciapiedi e/o la realizzazione di percorsi pedonali protetti lungo la 

restante viabilità principale (non prevista nel Programma delle OOPP 2017-2020) nel centro e 

nelle zone periferiche. 
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Nel primo periodo potranno essere realizzati anche interventi che interessano lo sviluppo 

della mobilità sostenibile e soprattutto la mobilità ciclabile come : 

• la realizzazione percorso ciclopedonale tra il centro città,  Vallelunga e Monte Sarleo. 

Successivamente, anche oltre la durata del PUT (due anni), potranno essere completate le 

opere riguardanti la realizzazione di un percorso ciclabile e ciclopedonale che collega il centro 

abitato di Monte Rozzano a sud-est con il centro storico. 

Inoltre, in questo periodo dovrà essere istituito un servizio di bike sharing attraverso 

biciclette elettriche e con pedalata assistita ed istituite le postazioni previste nell’ambito del 

Piano (vedi Figura 3.2).  

Il trasporto pubblico 

Tutti gli interventi  che sono tesi a migliorare il servizio di trasporto pubblico possono essere 

realizzate nel breve-medio periodo. Tali interventi prevedono: 

• adeguamento delle dimensioni delle zone di fermata; 

• attrezzaggio delle fermate con opportuno arredo funzionale; 

• opportuna localizzazione delle fermate in luoghi più sicuri per la salita e discesa dei 
passeggeri. 

• parcheggio di scambio localizzato in posizione periferica a sud della città nella Valle del 
Baccano  

• Istituzione di un servizio di bus navetta, per il collegamento con il centro cittadino. 

La circolazione veicolare 

La maggior parte degli interventi di breve-medio periodo che riguardano la circolazione 

veicolare sono legati alla sicurezza stradale nelle isole ambientali individuate, nelle ZTR e 

ZTPP. Tali interventi sono legati soprattutto alla moderazione del traffico.  

Gli interventi di carattere generale per ciascuna zona riguardano l’introduzione del limite di 

velocità dei autoveicoli a 30km/h, l’inserimento della segnaletica verticale di inizio e fine zona 

residenziale come da Codice della Strada (Rif. Figura II 318 Art. 13 e Figura II 319 Art. 135 del 

Regolamento di esecuzione del C.d.S.) sugli assi principali delle zone. Tale segnaletica deve 

essere integrata da opportuni pannelli in cui sono illustrate le particolari norme di 

comportamento che vigono nella zona. Inoltre, devono essere realizzati percorsi pedonali 

protetti o marciapiedi a difesa delle uscite delle abitazioni. La segnaletica verticale ed 

orizzontale deve essere inserita in tutte le strade sprovviste. Particolare attenzione deve essere 
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data agli attraversamenti pedonali. Devono essere realizzati attraversamenti pedonali rialzati o 

restringimenti puntuali della carreggiata in prossimità delle scuole e degli edifici pubblici (es. 

uffici postali, banche ecc.).  

Nel breve-medio periodo (entro due anni) dovranno essere realizzati gli interventi previsti 

dall’Amministrazione comunale nel Piano triennale delle Opere Pubbliche e la riorganizzazione 

dell’intersezione tra via San Sebastiano-via Unità d’Italia-Circonvallazione Rocca-via dei 

Cappuccini. Il Piano prevede la possibilità di trasformare l’intera intersezione in una 

intersezione rialzata collegata anche alla realizzazione di marciapiedi allo stato attuale 

inesistenti. 

Per quanto riguarda gli interventi di lungo periodo, che vanno ben oltre la durata del Piano 

(due anni) e, sono stati recepiti dal PUT, si prevede la realizzazione del viadotto sulla SR2 via 

Cassia. 

La sosta 

Gli interventi del breve-medio periodo che riguardano la sosta veicolare e dei quali alcuni 

vanno anche oltre la durata del PUT (due anni) sono: 

• realizzazione del parcheggio di scambio tra TPL e TP presso la valle del Baccano e 
l’istituzione di un servizio con bus navetta di collegamento il centro urbano; 

• realizzazione aree parcheggio a servizio del centro urbano; 

• apertura parcheggio a servizio del centro giovanile; 

• realizzazione aree parcheggio come da previsioni del vigente PRG. 

Interventi per la sicurezza stradale 

Nel breve-medio periodo sono previsti tutti gli interventi per la sicurezza stradale che 

devono riguardare in maniera generalizzata sia la viabilità principale che quella locale mediante 

l’introduzione di misure di moderazione del traffico e la trasformazione di alcune intersezioni 

(ad es. via San Sebastiano). 

Per tutte le restanti intersezioni devono essere presi provvedimenti di moderazione del 

traffico che non riguardano esclusivamente il nodo ma l’intero asse viario per avere degli effetti 

rilevanti in termini di riduzione dell’incidentalità e della gravità degli incidenti. La 

progettazione degli interventi per la sicurezza deve essere rimandata ai piani di dettaglio ed 

esecutivi del traffico. 
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Interventi  Brevissimo Breve-medio 

Mobilità pedonale e ciclabile Adeguamento dei marciapiedi esistenti; eliminazione 
delle barriere architettoniche; miglioramento 
dell’accessibilità  

realizzare marciapiedi e/o percorsi pedonali protetti 
ove inesistenti 

adeguamento degli attraversamenti pedonali 
 

Completamento interventi per la realizzazione ed 
l’allargamento dei marciapiedi e/o  

la realizzazione di percorsi pedonali protetti lungo la 
restante viabilità principale 

realizzazione piste ciclabili e percorsi ciclopedonali 

realizzazione attraversamenti pedonali rialzati   

Trasporto pubblico Ricollocazione adeguata di alcune fermate per la 
messa in sicurezza della salita e discesa degli utenti 

opportuna localizzazione delle fermate per la messa 
in sicurezza della salita e discesa degli utenti 

adeguamento della segnaletica orizzontale e verticale 
delle fermate 

 

Attrezzaggio delle fermate con opportuno arredo 
funzionale 

riqualificazione delle fermate che presentano 
condizioni di degrado 

progettazione mirata delle fermate presso i principali 
poli attrattori e nodi del servizio pubblico urbano. 

istituzione di un parcheggio di scambio a sud della 
città nella Valle del Baccano  

istituzione di una fermata dei collegamenti Cotral con 
la stazione di Cesano e con Roma; 

istituzione di capolinea di navetta di collegamento 
con il centro urbano. 

 

Circolazione veicolare Modifica dello schema di circolazione presso il 
distretto scolastico 

modifica del senso di marcia di via G. Marconi; 

 

istituzione delle Zone 30 nelle zone residenziali 
periferiche di Poggio Ellera, Monte Razzano, 
Campagnano e Monte Sarleo 

istituzione della ZRU nel centro storico 

istituzione della ZTPP nel Distretto Scolastico 

ridisegno e riorganizzazione dell’intersezione di via 
San Sebastiano 

Sicurezza stradale Adeguamento della segnaletica orizzontale e verticale 
lungo la viabilità principale nel centro e nelle zone 

Interventi per la sicurezza stradale che devono 
riguardare in maniera generalizzata sia la viabilità 
principale che quella locale mediante l’introduzione 
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residenziali periferiche di misure di moderazione del traffico e la 
trasformazione di alcune intersezioni (ad es. via San 
Sebastiano) 

Sosta riorganizzazione della sosta su strada lungo la viabilità 
principale di Campagnano di Roma con priorità nel 
centro storico; 

individuazione delle strade parcheggio e il ridisegno 
degli stalli e l’introduzione di opportuna segnaletica 
verticale ed orizzontale nelle ZTPP e ZTR individuate; 

regolamentazione della sosta su strada lungo la 
viabilità principale nei quartieri periferici 

realizzazione del parcheggio di scambio nella valle del 
Baccano 

 

Tabella 5.1 Priorità degli interventi previsti dal PUT del comune di Campagnano di Roma 
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 6 Organizzazione ed attrezzature dell’Ufficio Traf fico 

Le Direttive Min. LL.PP. stabiliscono che le Amministrazioni Comunali vincolate 

all’adozione del PGTU costituiscano uno specifico Ufficio Tecnico del Traffico, ovvero 

adeguino alle nuove funzioni l’eventuale rispettivo ufficio già esistente. 

L’Ufficio Tecnico del Traffico ha la specifica funzione di perseguire gli obiettivi del PGTU 

con strumenti di intervento, però, che coinvolgono anche il controllo della scelta e della 

efficiente realizzazione delle nuove infrastrutture previste dal Piano dei trasporti o dagli 

strumenti urbanistici vigenti. 

Sarà inoltre necessario che l’Ufficio Traffico e gli uffici comunali per la vigilanza urbana, 

l’ufficio viabilità dei lavori pubblici, nonché quelli per il Piano Regolatore, per l’urbanistica, 

per i lavori pubblici, per i beni storici, artistici e monumentali, per l’ambiente, per il verde e i 

giardini, per la pubblicità stradale, per l’illuminazione e per i servizi tecnologici trovino 

forme di coordinamento delle loro attività, indicendo “conferenze dei servizi”, cui partecipino 

i responsabili di detti Uffici. 

L’Ufficio Traffico potrebbe essere suddiviso in quattro sezioni: 

• Pianificazione (indagini, statistiche e programmi); 

• Controllo (controllo e regolazione della segnaletica, catasto delle strade); 

• Sistemi infrastrutturali (progetto delle infrastrutture); 

• Sezione Relazioni pubbliche (segreteria, rapporti esterni e sezione giuridico-
amministrativa). 

La I sezione ha la funzione di raccogliere, aggiornare e analizzare i dati relativi a: 

•  statistiche di traffico; 

•  statistiche sugli incidenti correlate a quelle sulle contravvenzioni; 

•  indagini sulle origini e destinazioni degli spostamenti; 

•  catasto degli spazi pubblici; 

•  servizi e utenza dei mezzi pubblici; 

•  monitoraggio continuo del traffico. 

Insieme ad una “banca dati” sulla mobilità, la I sezione dovrà dotarsi di una “banca 

modelli” che consenta di svolgere l’analisi funzionale degli interventi previsti e le relative 

analisi economiche-finanziarie, necessarie per l’aggiornamento biennale del PUT. A tale fine, 

la I sezione dovrà dotarsi di attrezzature di rilievo dei dati di traffico, di attrezzature di 
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calcolo (PC Pentium o superiori) e di software specifici per la pianificazione dei trasporti (ad 

es. Transcad), oltre che di software per le elaborazioni statistiche dei dati (ad es. SFINGE®). 

Sarà, infine, compito della I sezione il coordinamento con gli organismi di controllo 

dell’inquinamento atmosferico ed acustico, per affrontare eventuali situazioni di emergenza 

e per prevenirle sulle basi dei dati del traffico e del monitoraggio ambientale. 

La II sezione potrebbe curare il controllo e la regolazione semaforica, nonché 

l’installazione, la gestione e la manutenzione della segnaletica stradale e delle attrezzature 

tecnologiche su strada. 

Questa sezione dovrà, dunque, predisporre un programma di razionalizzazione e di 

manutenzione della segnaletica fissa, predisporre e aggiornare il catasto delle strade, 

contenente dati su: 

• localizzazione e programma di manutenzione della segnaletica orizzontale e verticale; 

• organizzazione della segnaletica di indicazione e definizione degli itinerari consigliati 
ai principali nodi di accesso e di scambio della viabilità principale urbana; 

• regolamentazione degli spazi di sosta; 

• gestione dei sistemi tecnologici per la regolazione della sosta e per l’informazione 
all’utenza. 

Questa II sezione dovrà operare in stretta collaborazione con la vigilanza urbana e dovrà 

predisporre piani di pronto intervento per situazioni anomale della circolazione, quali lavori 

in corso e incidenti.  

La II sezione dovrà dunque dotarsi di attrezzature hardware e di software specifici per la 

analisi del deflusso e delle prestazioni delle intersezioni (es. Transyt, Signal, SIDRA 

Intersections). 

La III sezione potrebbe curare l’attuazione degli interventi infrastrutturali, sia di modesta 

entità (marciapiedi, isole di traffico, canalizzazione delle corsie, mini-rotatorie, chicanes, 

sistemazione delle aree di sosta), sia nel caso di nuove opere infrastrutturali di trasporto 

pubblico o di nuove arterie stradali o di opere di arredo urbano. 

Parimenti, per quanto riguarda i progetti urbanistici più consistenti (anche a livello di 

piani di dettaglio), che coinvolgono i problemi di mobilità dei cittadini (compresi i parcheggi 

pertinenziali) è necessario un intervento informativo della III e della I sezione dell’Ufficio 

traffico. 
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La IV sezione, oltre ai tradizionali compiti di segreteria, comprendenti protocollo e 

archiviazione della corrispondenza, dovrà curare i rapporti con gli altri uffici comunali e con 

le aziende di trasporto pubblico, con l’ANAS e con altri enti ed uffici interessati e curare la 

parte giuridico-amministrativa, comprendente il protocollo e l’archiviazione delle ordinanze 

e dei pareri giuridico-amministrativi.  

Inoltre, la IV sezione dovrà curare le relazioni con il pubblico e in particolare le campagne 

di informazione sulla sicurezza e sugli interventi da attuare o in attuazione del PGTU, 

mediante conferenze stampa, preparazione di documentazioni sul traffico urbano, 

comunicazioni sia dirette che indirette con il pubblico (numero verde telefonico, pagina 

internet), campagne dirette alle scuole e alle associazioni, predisposizione di segnaletica di 

avviso su strada, con particolare riferimento ai problemi della sicurezza, eccetera. 

La IV sezione avrà anche il compito di curare il rilascio di concessioni per la costruzione e 

la gestione di nuove linee di trasporto pubblico, di nuovi parcheggi e per l’occupazione di 

suolo pubblico, il rilascio di licenze per l’apertura di passi carrabili e il controllo della 

gestione della tariffazione della sosta e dei sistemi pubblicitari e di insegne stradali, con la 

conseguente attività di bilancio e gestione dei fondi. 
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7 La campagna di informazione 

Un elemento importante per garantire il raggiungimento dei risultati prefissati dal Piano è 

rappresentato dalla conoscenza da parte degli utenti sia delle misure contenute nel Piano sia 

delle motivazioni e finalità che ne hanno determinato la scelta.  

A tal riguardo diverse iniziative possono essere intraprese, utilizzando forme di 

comunicazione diretta e indiretta. La partecipazione diretta dei tecnici dell’Amministrazione 

comunale nelle varie fasi del PUT ha costituito un momento significativo nella scelta delle 

soluzioni proposte. La presentazione in una sede ufficiale dei contenuti del Piano ai singoli 

cittadini, alle associazioni di quartiere e agli altri soggetti  interessati (es. commercianti, 

artigiani ecc.) può essere una opportuna verifica. Tali forme di comunicazione e dialogo 

andranno ulteriormente intensificate in seguito all’adozione definitiva del Piano.  

Specifico obiettivo di tale fase sarà quello di far comprendere il carattere non repressivo 

ma migliorativo delle condizioni di mobilità, sicurezza e vivibilità ambientale, delle misure 

contenute nel PUT, evidenziando gli effetti positivi di lungo periodo dei provvedimenti, a 

volte offuscati dalla naturale reazione degli utenti a provvedimenti che possono modificarne 

abitudini consolidate.  

Un elemento importante da evidenziare in tal senso riguarda i benefici che le attività 

dell’area centrale riceveranno dall’applicazione delle misure di Piano. L’introduzione delle 

misure a favore della mobilità pedonale e ciclabile,  del nuovo schema di circolazione, le 

misure adottate per la sosta, accompagnate dalle contemporanee misure sui parcheggi e sul 

trasporto pubblico, determineranno un forte miglioramento della fruibilità ambientale e 

della attrattività del centro storico, con conseguenti benefici per gli utenti e per le attività 

commerciali. 

Nella fase successiva l’obiettivo principale della campagna di informazione dovrà 

riguardare i risultati raggiunti mediante l’applicazione dei provvedimenti progettati. Il 

progetto di monitoraggio che verrà descritto in seguito svolge in tal senso un ruolo 

fondamentale. I risultati dell’attività di monitoraggio serviranno, infatti, a fornire agli 

Amministratori e ai Tecnici uno strumento di grande utilità per intervenire in maniera 

dinamica sul processo di pianificazione ed a mostrare agli utenti i risultati dei provvedimenti, 

aumentandone così il consenso. 

In questa fase, oltre al dialogo diretto con in i cittadini, si farà ricorso alla comunicazione 

tramite i media ed Internet. 
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Uno dei punti centrali della campagna di informazione dovrà essere rappresentato dalla 

sicurezza stradale. A ciò dovrà accompagnarsi una dettagliata informazione sui punti critici 

della rete stradale comunale, con particolare attenzione a quelli riguardanti gli utenti deboli 

della strada, e le relative misure contenute nel PUT. 

In questo contesto va inquadrato anche il miglioramento della segnaletica stradale, cui 

compete un ruolo informativo di grande importanza sia dal punto di vista della sicurezza, sia 

dal punto di vista della fruibilità delle infrastrutture e dei servizi di trasporto. 
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8 Il monitoraggio del sistema 

8.1 Il progetto di monitoraggio 

L’analisi del sistema di trasporto richiede la conoscenza della domanda e dell’offerta di 

trasporto e delle loro interazioni con l’ambiente e il territorio. Lo schema riportato nella 

Figura 8.1 definisce sinteticamente le tre aree di indagine (domanda, offerta, ambiente) e gli 

elementi da tenere sotto controllo attraverso monitoraggio di indicatori. 

Per la domanda i principali elementi da monitorare sono rappresentati dagli indicatori 

socio-demografici, dagli spostamenti sistematici e occasionali nelle differenti fasce della 

giornata e dai viaggiatori trasportati. 

La rappresentazione dell’offerta riguarda la descrizione dello scenario attuale e il 

monitoraggio di una serie di indicatori di efficienza e di efficacia dei servizi di trasporto 

pubblico e privato nel versante dei costi, dei ricavi e dei tempi di viaggio. 

La terza area di indagine riguarda gli impatti che il fenomeno della mobilità esercita 

sull’ambiente e sul territorio. Gli elementi da tenere sotto controllo sono l’incidentalità, 

l’inquinamento atmosferico ed acustico e i consumi energetici. 

Nei punti successivi vengono riportati una serie di indicatori da tenere sotto controllo per 

un corretto monitoraggio del sistema di trasporto. I dati vanno raccolti con cadenza annuale 

e riportati su rapporti che mettano in evidenza il trend temporale di ciascun indicatore. 

Molto utile è anche il confronto dei dati raccolti con quelli raccolti in città dalle 

caratteristiche simili a quella del Comune di Campagnano di Roma (benchmarking). 
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DOMANDA

INTERAZIONE

MOBILITA’
AMBIENTE

OFFERTA

• INDICATORI SOCIO-
DEMOGRAFICI

• SPOSTAMENTI

• PASSEGGERI-KM

• FLUSSI DI TRAFFICO

CONSUMI

INQUINANTI

SICUREZZA

INFRAZIONI AL C.d.S.

• INDICATORI DI
EFFICIENZA/EFFICACI
ADEI SERVIZI

• COSTI

• RICAVI

• TEMPI DI VIAGGIO

 

Figura 8.1 Schema del sistema di monitoraggio 

Indicatori socio-demografici 

In Tabella 8.1 sono riportati alcuni indicatori socio-demografici che influenzano la 

domanda di spostamento. La rappresentazione dei dati presuppone una adeguata 

zonizzazione del territorio urbano. Un criterio utile da seguire è quello di stabilire i confini 

delle zone sulla base delle zone censuarie o delle zone urbanistiche, dal momento che ogni 

10 anni vengono effettuati i Censimenti e ad intervalli regolari di tempo sono disponibili i 

dati demografici e alcuni dati socio-economici disaggregati per zone urbanistiche. Per facilità 

di rappresentazione e di comprensione dei dati è opportuno fare riferimento a macrozone 

(tre o quattro) concentriche: area centrale, semi centrale, periferica ed esterno. 
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Tabella 8.1 Gli indicatori socio-demografici 

Indicatore Specificazione / Unità di 
misura 

Livello di dettaglio 

Popolazione residente migliaia di persone Zone 
classi di età 
sesso 

Densità di popolazione migliaia di persone per ettaro Zone 
classi di età 
sesso 

Famiglie numero di famiglie Comune 

Tasso di occupazione % di occupati sul totale della 
popolazione residente attiva 

Comune 

Tasso di motorizzazione autoveicoli/ 1000 abitanti categoria di autoveicoli  

 

Indicatori di mobilità 

Nella Tabella 8.2 sono riportati alcuni dei più importanti indicatori di mobilità. La prima 

grandezza considerata è il numero degli spostamenti, disaggregati per zone di origine e 

destinazione, modo di trasporto utilizzato e motivo dello spostamento. Gli elementi 

successivi servono per fornire una descrizione delle caratteristiche degli spostamenti, ovvero 

le lunghezze medie di spostamento, i tempi medi di viaggio e i costi percepiti dall’utente sia 

per il trasporto pubblico che per il trasporto privato. 

Tabella 8.2 Gli indicatori di mobilità 

Indicatore: Specificazione / Unità di 
misura 

Livello di dettaglio 

Spostamenti numero di spostamenti modo di trasporto 
scopo dello spostamento 
origine e destinazione 

Lunghezza dello 
spostamento 

km modo di trasporto utilizzato 

Tempi di viaggio minuti modo di trasporto utilizzato 

Costi dello spostamento Lire modo di trasporto utilizzato 
 

Il trasporto privato 

L’obiettivo del monitoraggio del trasporto privato è principalmente quello di fornire una 

rappresentazione quantitativa e qualitativa del fenomeno del traffico: 

• caratteristiche di deflusso e livelli di servizio delle infrastrutture viarie principali; 
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• caratteristiche degli spostamenti realizzati su mezzo di trasporto privato; 

• caratteristiche della sosta. 

Nella Tabella 8.3 vengono descritti una serie di indicatori sui flussi di traffico con i relativi 

livelli di dettaglio richiesti. 

Operazione preliminare, in sede di pianificazione del lavoro, è la scelta di un reticolo 

stradale di riferimento della viabilità principale comprensivo sia della viabilità primaria, in 

genere caratterizzata dalla viabilità autostradale, sia della viabilità di scorrimento, 

tangenziale o di penetrazione. 

Lo scopo di tale operazione è quello di comprendere meglio le diverse dinamiche dei 

flussi di traffico urbani e di penetrazione. 

Il passo successivo consiste nella definizione di una rete di supporto, articolata in cordoni 

e screenline, che ha la funzione di individuare le sezioni su cui si andranno ad effettuare i 

rilevamenti. 

Tabella 8.3 Gli indicatori dei flussi di traffico 

Indicatore Specificazione / Unità di 
misura 

Livello di dettaglio 

Parco veicolare numero di autoveicoli circolanti categorie di autoveicoli 
tipo di carburante utilizzato 

Flusso giornaliero attraverso le 
screenline 

autoveicoli/giorno categorie di autoveicoli 
direzione (entrante/uscente) 
fasce orarie 

Flusso giornaliero che 
attraversa i cordoni 

autoveicoli/giorno categorie di autoveicoli 
direzione (entrante/uscente) 
fasce orarie 

Tasso medio di occupazione 
delle autovetture 

Numero di persone per auto fasce orarie 
scopo dello spostamento 

Velocità media oraria km/h fasce orarie 
direzioni radiali e tangenziali 

Lunghezza degli spostamenti Km scopo dello spostamento 

Livello di servizio LOS indice letterale calcolato in 
base al volume di traffico 

infrastrutture viarie del reticolo 

 

I cordoni sono linee chiuse che delimitano porzioni concentriche ed omogenee dell’area 

di studio. I conteggi di flussi di traffico ai cordoni, nei punti in cui intersecano le principali 
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infrastrutture viarie, servono per stimare i movimenti veicolari nelle direzioni radiali 

(autoveicoli entranti e uscenti dalle diverse porzioni dell’area di studio). 

Le screenline sono linee stabilite per dividere l’area di studio in più parti allo scopo di 

controllare l’accuratezza dei dati di indagine. Il criterio secondo il quale si procede 

all’individuazione delle screenline è quello di individuare il maggior numero possibile di 

autoveicoli che attraversano la screenline stessa, con il minimo impiego di risorse. 

Il monitoraggio della sosta riguarda sia la sosta su strada che quella nei parcheggi fuori 

strada. I parametri da monitorare, con il relativo livello di dettaglio, sono riportati nella 

Tabella 8.4. 

Tabella 8.4 Gli indicatori dei parcheggi 

Indicatore Specificazione/ Unità di 
misura 

Livello di dettaglio 

Capacità n° di stalli totali Zona/strada 

stalli liberi n° di stalli fasce orarie/ zona/strada 

stalli occupati dai 
residenti 

n° di stalli occupati da 
residenti 

fasce orarie/zona/strada 

totale paganti n° di stalli occupati fasce orarie/zona/strada 
modalità di pagamento (ticket 
parcometro, biglietto Autopark, scheda 
Autopark) 

sosta irregolare n° di stalli occupati 
irregolarmente 

fasce orarie/zona/strada 
tipo di irregolarità (assenza di titolo, 
titolo scaduto) 

Durata media della sosta N° tot ore di sosta/n° auto in 
sosta 

Zona campione/strada 

Incassi milioni di lire al mese tipi di titoli/zona 

 

Il trasporto pubblico 

Nel caso del trasporto pubblico l’attenzione si rivolge essenzialmente alle performance 

del sistema. Tali grandezze sono di particolare importanza anche in sede di definizione e 

controllo del contratto di servizio. Un elenco di indicatori delle prestazioni è riportato in 

Tabella 8.5. 

Il rilevamento degli indicatori di performance necessita, nella maggior parte dei casi, di 

misurazioni sul campo, da eseguirsi in maniera manuale o mediante rilevatori automatici.  
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Tabella 8.5 Prestazioni del sistema di trasporto pubblico 

Grandezza Unità di misura Livello di dettaglio 

Carichi n° passeggeri/ periodo di tempo linea/direzione/ periodo di 
tempo 

Tempi di spostamento Minuti linea/direzione/ segmento/ 
periodo di tempo 

Regolarità numero corse in orario, 
anticipo, ritardo 

valor medio del ritardo e 
varianza 

linea/direzione/ periodo di 
tempo 

Passeggeri-km n° passeggeri x n° km linea/direzione/ periodo di 
tempo 

Carico medio equivalente Passeggeri x km/n° km esercizio linea/direzione/ periodo di 
tempo 

Incassi milioni di lire linea/direzione/ periodo di 
tempo 

 

La sicurezza 

Una politica della sicurezza trova un utile strumento nel monitoraggio del fenomeno 

attraverso opportuni indicatori (Tabella 8.6). Tali indicatori sono dati dal numero di incidenti 

e dal numero di infortunati in valore assoluto e normalizzati rispetto ad una grandezza 

caratteristica dell’area in esame. Gli indicatori più utilizzati riportano al numeratore il 

numero di incidenti, di feriti o di morti ed al denominatore l’ammontare della popolazione 

residente, il parco veicolare, la lunghezza delle strade e l’intensità di traffico espressa come 

autoveicoli-km. 

L’analisi dei dati raccolti potrà essere condotta a livello comunale, per fornire lo scenario 

di riferimento, e a livello delle singole vie, piazze e incroci, per raggiungere il livello di 

dettaglio richiesto in successive analisi diagnostiche. 

Si ritiene opportuno prevedere un’opportuna disaggregazione dei dati stessi, a 

prescindere dal livello di dettaglio geografico, distinguendo gli incidenti per conseguenza 

(incidenti con morti, incidenti con feriti, incidenti senza infortunati), per tipi di autoveicoli 

coinvolti (autovetture, autobus, motocicli, ciclomotori, autocarri, altri autoveicoli) e per 

categoria di utenti della strada (conducente, pedone, passeggero). Quest’ultima 
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classificazione risulta particolarmente importante in quei tipi di analisi nelle quali si cerca di 

proteggere l’utenza debole. 

Si suggerisce di dotare il Corpo dei Vigili Urbani di un software specifico per il rilievo, la 

gestione e l’analisi degli incidenti stradali. 

Tabella 8.6 Gli indicatori di incidentalità 

Indicatore Specificazione / Unità di 
misura 

Livello di dettaglio 

Incidenti numero di incidenti comunale 
per infrastruttura stradale 
conseguenze 
autoveicoli coinvolti  

Persone infortunate numero di persone infortunate conseguenze (morti/feriti) 
categoria di utente stradale 

Tasso di incidentalità numero di inc./ autoveicoli circ. 

numero di inc./ popolazione 
residente 

numero di inc./ autoveicoli-km 

numero di inc./ km di strade 

categoria di autoveicoli 
comunale 
per singola infrastruttura 
stradale 

Tasso di mortalità morti/autoveicoli circolanti categoria di autoveicoli 

Tasso di lesività numero di morti+feriti/ 
autoveicoli circ. 

categoria di autoveicoli 

Indice di gravità morti/ (morti+feriti) categoria di autoveicoli 
comunale 
per singola infrastruttura 

Punti neri  N° punti con incidenti mortali Comunale/zonale 

Punti neri N° punti con elevato tipo di 
incidenti non mortali 

Comunale/zonale 

L’ambiente 

Il progetto prevede la realizzazione di una rete di stazioni di rilevamento dei dati 

ambientali al fine di creare un sistema informativo integrato che fornisca informazioni a due 

livelli. 

Come primo livello, il sistema deve fornire indicazioni puntuali relative al verificarsi di 

situazioni di emergenza, ad esempio mediante la segnalazione del superamento dei limiti 

stabiliti per determinati parametri, consentendo di intervenire tempestivamente e con misure 

adeguate. 
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Il secondo livello deve consentire la realizzazione di archivi statici, quale banche dati per 

l’organizzazione di serie storiche, e di archivi dinamici, interfacciati con modelli di 

simulazione ad orizzonti temporali prestabiliti, atti a fornire diagnosi utili per la prevenzione 

e per la programmazione degli interventi a lungo termine. 

Nella Tabella 8.7 e nella Tabella 8.8 vengono analizzati i parametri significativi da 

monitorare per l’inquinamento atmosferico e i consumi, mentre per l’inquinamento acustico 

il parametro da monitorare si riduce al solo Leq(A), con unità di misura in dBA. 

Tabella 8.7 Gli indicatori dell’inquinamento atmosferico 

Indicatore Unità di misura Livello di dettaglio 

Concentrazione di monossido 
di carbonio 

mg/m3 media annuale 
max orario 
max di medie di 8 ore 

Concentrazione di biossido di 
zolfo 

µg/m3 media annuale 
mediana 
98° percentile 
max orario 
max giorno 
mediana invernale 

Concentrazione di biossido di 
azoto 

µg/m3 media annuale 
mediana 
98° percentile 

Concentrazione di idrocarburi µg/m3 media annuale 
max di medie di 3 ore 
max giorno 

Concentrazione di volatili µg/m3 media annuale 

Concentrazione in massa di 
materiale particolato sospeso 
PM10 

µg di f.n.e. /m3 media annuale 
media mensile 
mediana 
95° percentile 
max giorno 

Concentrazione di ozono µg/m3 media annuale 
max giorno 
max orario 

Meteo velocità vento 
direzione vento 
temperatura 
umidità 

 

 

Tabella 8.8 Gli indicatori dei consumi energetici per autotrazione 

Indicatore Unità di misura Livello di dettaglio 

Carburante venduto tonnellate tipo di carburante  

Consumi medi annui per veicolo tonnellate tipo di carburante utilizzato  

Consumi Trasporto Pubblico tonnellate tipo di carburante utilizzato 
tipo di TP 
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Le infrazioni al codice della strada 

Il controllo del rispetto delle Norme di circolazione e della sosta assume particolare 

importanza dal punto di vista della sicurezza. In attesa, infatti, di interventi mirati ad un 

miglioramento della cultura della mobilità da parte degli utenti della strada delle generazioni 

future si rende necessario uno strumento di controllo che corregga in qualche misura il 

comportamento errato degli utenti attuali. 

Il monitoraggio delle infrazioni al Codice della Strada si prefigge quindi l’obiettivo di 

valutare l’entità del fenomeno del mancato rispetto delle Norme nel Comune di Campagnano 

di Roma e di analizzarne, nel futuro, le variazioni apportate dagli interventi stessi. L’azione di 

educazione alla sicurezza stradale e le conseguenti fasi di analisi e valutazione degli 

interventi, potrebbero essere intraprese con una parte dei proventi delle contravvenzioni. 

Il controllo del rispetto delle Norme deve svolgersi su due livelli, di seguito riportati: 

• le Norme di circolazione; 

• le Norme della sosta. 

Nella Tabella 8.9 vengono riportati una serie di indicatori, dal monitoraggio dei quali è 

possibile fornire la rappresentazione dettagliata del fenomeno. Tra i parametri elencati nella 

tabella, il numero di contravventori che rimangono impuniti è un parametro che andrebbe 

rilevato con indagini campionaria su strada. 

Tabella 8.9 Gli indicatori delle infrazioni al Codice della Strada 

Indicatore Specificazione / Unità di misura Livello di dettaglio 

Infrazioni numero di infrazioni accertate tipologia di infrazione 
settori 

Media giornaliera di 
contravvenzioni 

numero di contravvenzioni al 
giorno 

tipologia di infrazione 

Contravventori impuniti numero di contravventori impuniti 
al giorno (media) 

tipologia di infrazione 

Incassi contravvenzioni milioni di Lire tipologia di infrazione 
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9 Conclusioni 

Il presente lavoro rappresenta la parte conclusiva di redazione del Piano Urbano del 

Traffico del Comune di Campagnano di Roma.  

Gli obiettivi perseguiti dal Piano possono essere riassunti nel miglioramento della 

mobilità pedonale, nella riorganizzazione dei movimenti dei autoveicoli motorizzati privati, 

nel miglioramento della mobilità dei mezzi collettivi pubblici ed, infine, nella 

riorganizzazione della sosta delle autovetture. 

Il lavoro è stato effettuato in due fasi. Nella Fase I, è stato ricostruito il “Quadro 

conoscitivo e diagnostico”. La ricostruzione dello stato attuale è stata effettata attraverso le 

analisi delle caratteristiche demografiche, socioeconomiche, territoriali ed ambientali, del 

parco veicolare ed i rilievi delle caratteristiche geometriche e funzionali della rete stradale, 

dei flussi veicolari nelle principali sezioni ed intersezioni stradali e quelli sulla domanda, 

offerta e sulla rotazione della sosta.  

Nella Fase II è stato ricostruito il “Quadro di riferimento” attraverso l’analisi dei risultati 

ottenuti nella prima fase ed un approfondimento per quel che riguarda le criticità legate al 

traffico per ciascun modo di trasporto. Inoltre, è stato ricostruito il quadro degli interventi 

previsti dall’Amministrazione comunale. Infine è stata effettuata una sintesi dello stato 

attuale individuando le criticità emerse per ciascuna delle componenti di mobilità (pedonale 

e ciclabile, trasporto pubblico, trasporto privato, sicurezza stradale e sosta veicolare).  

L’analisi dello stato attuale ha messo in evidenza come la rete dei percorsi pedonali 

risulta essere discontinua. I marciapiedi sono presenti solo su una parte della rete stradale 

principale, nelle restanti infrastrutture, soprattutto periferiche, sono assenti e/o presenti solo 

per alcuni tratti. 

Le carenze riscontrate sui percorsi pedonali risultano essere di maggior impatto presso 

l’area del distretto scolastico e presso la viabilità ad esso collegata. Infatti, fatta salva la 

presenza discontinua di marciapiedi lungo alcuni assi, non sono presenti dei percorsi 

pedonali protetti. Inoltre, gli attraversamenti pedonali rialzati, attualmente presenti, nell’area 

non sono localizzati opportunamente e non sono sicuri per i pedoni. 

Relativamente ai problemi legati al trasporto pubblico, la carenza principale è 

rappresentata dalla pericolosa localizzazione delle fermate lungo la viabilità principale. 

Inoltre, numerose fermate non risultano avere un adeguato arredo funzionale né spazi 
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protetti per la salita e discesa dei passeggeri in sicurezza. Infine, risulta che le fermate 

spesso non sono ben segnalate (neanche la segnaletica orizzontale) e non sono accessibili. 

Le principali criticità emerse dalle analisi trasportistiche effettuate sono individuabili nel 

centro urbano principale del Comune dove si concentrano la maggior parte dei servizi. 

Soprattutto la rotatoria di via Roma, via delle Vittorie e la S.P.13 e la rotatoria via delle 

Conce che presentano problemi di deflusso. Tali fenomeni sono riconducibili alle 

caratteristiche geometriche delle intersezioni e nel secondo caso anche alla presenza della 

fermata del trasporto pubblico locale che va a deteriorare le caratteristiche di deflusso 

dell'infrastruttura.  

Per quanto riguarda la circolazione veicolare, l'elemento di maggior criticità è stato 

riscontrato nell'attuale schema di circolazione del distretto scolastico. Le criticità emerse 

sono dovute essenzialmente all'ingresso e all'uscita dei flussi veicolari dall'area. 

Ulteriori criticità sono state rilevate con l’analisi della sicurezza stradale. Sono state 

individuati i principali assi ed intersezioni pericolose, perché interessate dal fenomeno 

dell’incidentalità, come via del Pavone e via Roma, nonché l’intersezione a minirotatoria 

presente lungo via San Sebastiano. 

Per quanto riguarda la sosta veicolare, le principali criticità sono valori di utilizzazione di 

alcune aree e parcheggi nel centro storico come Via Cavallotti che presenta un cu prossimo 

alla saturazione nelle diverse ore della giornata, via Adriano I e il parcheggio ASL e Via delle 

Conce e il relativo parcheggio che presentano valori di cu prossimi e superiori all’unità 

nell’intervallo della mattina (10:00-12:00). Anche via della Vittoria presenta un utilizzo degli 

spazi di sosta superiore all’unità per l’intervallo della mattina (10:00-12:00) e vicini alla 

soglia critica per gli altri intervalli del pomeriggio (14:00-16:00) e della notte (dopo le 21:00). 

Lo stesso si verifica per Largo Internati Militari Italiani. 

Le criticità desunte dall’analisi dello stato attuale hanno consentito l’individuazione degli 

interventi di Piano sulla base dei principali obiettivi e strategie del PUT. 

Gli interventi proposti sono mirati alla risoluzione delle problematiche descritte in 

precedenza.  

Per quanto riguarda la mobilità pedonale, il Piano ha proposto interventi di tipo 

strutturale come l’adeguamento e l’eliminazione delle barriere sui marciapiedi esistenti e la 

realizzazione di nuovi marciapiedi ove inesistenti prediligendo la viabilità principale. Tali 

interventi sono in gran parte previsti nell’ambito del Programma Triennale delle OO.PP. 
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2018-2020 dell’Amministrazione comunale. Interventi di questo tipo il Piano ha previsto di 

attuarli anche nelle zone periferiche residenziali. 

Sono stati ipotizzati interventi tesi al miglioramento della circolazione degli utenti deboli 

della strada quali pedoni e ciclisti e persone con ridotta mobilità con il miglioramento 

dell’accessibilità, l’eliminazione degli ostacoli alla circolazione e la creazione di percorsi 

pedonali continui e sicuri. 

Inoltre, il PUT ha previsto l’individuazione di isole ambientali in cui istituire Zone di 

Rilevanza Urbanistica (ZRU), Zone a Traffico Pedonale Privilegiato (ZTPP), Zone Residenziali 

e Zone a 30km/h che rappresentano un’importante opportunità per potenziare la mobilità 

pedonale e ciclabile non solo sulla rete principale, ma anche all’interno dei tessuti urbani.  

Per quanto riguarda la mobilità ciclo-pedonale, il Piano ha proposto la realizzazione di un 

percorso ciclabile e ciclopedonale di collegamento tra il centro storico e la zona nord del 

territorio a partire da via del Pavone fino all’Autodromo di Vallelunga e al centro abitato di 

Monte Sarleo. Inoltre, è stato previsto un percorso ciclopedonale che collega il centro storico 

con il centro abitato di Monte Rozzano a sud-est. 

Per quanto riguarda la circolazione veicolare, in seguito all’individuazione dei centri 

abitati, è stata elaborata la classifica funzionale della rete stradale comunale ed il relativo 

regolamento viario che ha consentito di individuare gli interventi relativi a ciascuna 

categoria di strada anche per quelli legati al miglioramento della sicurezza stradale.  

E’ stata individuata una riorganizzazione dello schema di circolazione del Distretto 

Scolastico che ha consentito di migliorare le condizioni di deflusso soprattutto nell’ora di 

punta della mattina (8:00-9:00). 

Al fine di valutare gli effetti sulla mobilità privata prodotti dalle azioni previste dal 

presente PUT e da nuovi interventi infrastrutturali in programma e al fine di risolvere 

puntuali criticità riscontrate (in termini di fenomeni di congestione e di sicurezza stradale), si 

è provveduto ad implementare e verificare attraverso macrosimulazioni di traffico il modello 

di offerta dello Scenario di Piano. 

Tale scenario è stato differenziato in relazione ai tempi di realizzazione degli interventi 

previsti, per questo sono stati individuati due scenari, uno di breve e uno di lungo periodo. 

Nello “Scenario di Piano di breve periodo” si ritengono realizzati i seguenti interventi: 

• istituzione di “zone 30”; 

• modifica del senso di marcia di via G.Marconi; 
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• eliminazione della rotatoria presso l’intersezione tra via San Sebastiano-via Unità 
d’Italia-Circonvallazione Rocca-via dei Cappuccini, che per le sue caratteristiche 
geometriche, non viene rispettata e rende l’intersezione molto pericolosa, pertanto si 
prevede l’introduzione del segnale di stop per i veicoli che si immettono su via San 
Sebastiano; 

• modifica dello schema di circolazione presso il distretto scolastico. 

Lo “Scenario di Piano di lungo periodo” contiene tutti gli interventi previsti nel breve 

periodo con l’aggiunta del nuovo ponte di attraversamento della via Cassia presso la località 

Casalino. L’infrastruttura in progetto, oltre a risolvere problemi di sicurezza legati all’ingresso 

e all’uscita dei veicoli sulla SR2 Cassia, risolverà i problemi di isolamento dell’abitato di 

Casalino, di fatto mal collegato al restante territorio comunale, soprattutto verso il centro 

urbano in cui sono presenti i principali servizi offerti dal Comune. 

Per quanto riguarda lo Scenario di Piano di breve periodo, rispetto a quanto ottenuto 

dalla simulazione dello stato attuale in termini di prestazione della rete, emerge un lieve 

aumento degli indicatori di prestazione della rete. Le simulazioni evidenziano che 

l’introduzione di “zone 30”, naturalmente, comporta una riduzione della velocità media. 

Occorre sottolineare che il relativo aumento dei veicoli*km e dei veicoli*h riesce tuttavia a 

garantire una migliore distribuzione dei flussi veicolari in grado di ottimizzare nettamente il 

livello di servizio complessivo dell'area comunale con conseguenti benefici riscontrabili nella 

fluidificazione del traffico e nella moderazione della velocità media che, in linea generale, 

permettono una diminuzione delle emissioni di inquinanti atmosferici e della probabilità di 

incidenti stradali. 

In relazione allo Scenario di Piano di lungo periodo, dai risultati ottenuti dalle simulazioni 

è possibile affermare che l’insieme degli interventi proposti, nonostante implichino un 

contenuto aumento di veicoli*km e veicoli*h rispetto a quanto ottenuto nella simulazione 

dello stato attuale, restituiscono livelli di servizio, ovvero rapporto tra flusso veicolare e 

capacità dell’infrastruttura, migliori su tutta la rete stradale comunale. 

Anche in questo caso dunque si assiste ad una migliore distribuzione dei flussi veicolari in 

grado di ottimizzare nettamente il livello di servizio complessivo dell'area comunale con 

conseguenti benefici riscontrabili nella fluidificazione del traffico e nella moderazione della 

velocità media che, in linea generale, permettono una diminuzione delle emissioni di 

inquinanti atmosferici e della probabilità di incidenti stradali. 

A valle delle macrosimulazioni, attraverso un'analisi di subarea è stato verificato anche il 

nuovo schema di circolazione del distretto scolastico. Come precedentemente descritto, al 

fine di limitare i fenomeni di forte congestionamento dell’unica viabilità di accesso al 
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distretto scolastico, via Ugo Foscolo, ed agevolare la circolazione interna, è stato considerato 

un nuovo schema di circolazione in cui si prevede: 

• viale Ungheria, nel tratto finale di collegamento con via del Pavone a doppio senso di 
marcia; 

• l’inversione del senso unico su via Cristoforo Chiatti e via Carlo Maggiorani; 

• l’inversione del senso unico su via Giacomo Matteotti fino all’intersezione con via 
Giovanni Pascoli. 

Lo schema di circolazione proposto, sulla base dei risultati delle simulazioni di subarea 

rispetto allo stato attuale, garantisce un deflusso ottimale su via Ugo Foscolo, in quanto i 

veicoli in ingresso possono utilizzare anche viale Ungheria. Il miglioramento del livello di 

servizio su via Ugo Foscolo va a ripercuotersi anche su via del Pavone in direzione nord, dove 

il livello di servizio passa da discreto a buono. 

Rispetto alle condizioni esistenti su via Bonaventura Lesen si ha un peggioramento del 

livello di servizio, da ottimo a sufficiente, in quanto tale viabilità raccoglie tutti i veicoli in 

uscita dal distretto. 

Confrontando i risultati ottenuti con quanto emerso dalla simulazione dello stato attuale 

in termini di prestazione della rete, si riscontra un miglioramento di tutti gli indicatori di 

prestazione della stessa. Occorre specificare che la velocità media ottenuta per lo scenario di 

progetto risente dell’introduzione delle “zone 30” (anche via del Pavone è inserita nel grafo 

di progetto), pertanto, nonostante le condizioni di deflusso siano migliori, la stessa risulta 

pressochè pari a quella ottenuta per lo stato attuale. 

Per quanto riguarda il trasporto pubblico locale sono stati individuati interventi che 

mirano alla miglioramento dell’accessibilità delle fermate, all’adeguamento delle stesse e 

alla ricollocazione per consentire la salita e la discesa dei passeggeri in maggiore sicurezza. 

Sono stati previsti anche interventi di riorganizzazione della sosta veicolare.  

In conclusione, il Piano ha previsto una completa riorganizzazione dello spazio stradale a 

totale vantaggio dei pedoni, ciclisti e del trasporto pubblico.  

La riorganizzazione della sosta su strada e l’individuazione delle strade parcheggio 

consente di risolvere i problemi di sosta presenti soprattutto nelle ore di maggior carico e 

regolamenta l’uso dello spazio stradale a disposizione delle automobili.  
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Sono stati, inoltre, proposti interventi di moderazione del traffico per quegli assi ed 

intersezioni stradali che presentano problematiche legate al traffico ed alla sicurezza. Tali 

interventi andranno attuati anche nell’ambito delle isole ambientali (ZRU, ZTPP e Zone 30). 

Il Piano si conclude con l’individuazione delle priorità con cui gli interventi devono essere 

realizzati. Da indicazioni specifiche per la campagna di informazione e il progetto del 

monitoraggio. Quest’ultimo ha l’obiettivo di fornire uno strumento utile a verificare gli 

impatti degli interventi sulla mobilità e su altre variabili rilevanti, consentendo una 

valutazione degli interventi stessi ed una pianificazione dinamica degli interventi successivi. 
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