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PREMESSA  

La vivibilità di una città passa in primo luogo dalla realizzazione di infrastrutture efficienti e 

capaci di migliorare la qualità della vita degli utenti.  

Negli ultimi anni si sta sviluppando insistentemente una nuova cultura d ella mobilità urbana 

finalizzata alla sensibilizzazione dellõutilizzo dei mezzi di trasporto alternativi alle automobili , 

che oltre a soddisfare esigenze di carattere funzionale, possano anche essere di minimo 

impatto per lõambiente. Le politiche òGreenó c he abbracciano ormai tutti i settori  

rappresentano il punto di sviluppo per i diversi aspetti che ne beneficiano: ambiente e 

salute umana.  

Eõ proprio in questo senso che i riflettori si sono accessi su un òanticoó mezzo di trasporto, 

tornato alla ribalta a nche a seguito della pandemia, che ha coinvolto anche il nostro 

paese: la bicicletta.  

Eõ con la nascita dei mezzi elettrici, infatti, che la bicicletta ha assunto diverse sfaccettature 

e finalità di utilizzo: dalla bici muscolare per gli atleti, alle e -bike per meno sportivi. La 

bicicletta elettrica ha reso possibile lõutilizzo di questo mezzo, anche in contesti non troppo 

adatti per morfologia e struttura urbana , essa risponde ormai a pieno titolo a questi requisiti 

tanto che nelle regioni del nord Europa,  già da diversi anni occupa un ruolo centrale nelle 

politiche di sviluppo dei trasporti cittadini, in affiancamento alla rete dei servizi pubblici ma 

anche come alternativa allõuso dellõauto privata con il fine di ridurre il traffico (ed i relativi 

sinistri), le emissioni inquinanti e limitare i consumi energetici , per assolvere a tutte le funzioni 

necessa rie. 



 
BICIPLAN LõAQUILA 

 

 

Relazione illustrativa  

4 

 
Anche in Italia ne ¯ ormai diffuso lõutilizzo seppur in maniera non omogena sul territorio 

nazionale.  Tale disomogeneità è stata evidenziata anche dal secondo rapporto 

sullõeconomia della bicicletta in Italia òLõA BI CIó realizzato da Legambiente in 

collaborazione con VeloLove e Grab+. In questo studio si evidenzia che i dati nazionali 

dellõutilizzo della bicicletta sono positivi in generale, ma in alcune regioni risultano 

percentuali dõutilizzo molto scarse come evidenzia il grafico seguente (Istat Anno 2015-

Fonte Bicitech).  

 
Malgrado ciò il rapporto stimato anche attraverso il prodotto interno bici (PIB), riporta dati 

di fatturati e benefit positivi che rappresentano un preludio per enormi potenzialità di 

crescita (òLõA Bi Ció-Fonte Bicitech).  
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La crescita in Italia dellõacquisto di e-bike è del 19% contro una media europea del 17%, 

che sarà maggior mente amplificata dagli incentivi statali messi in atto durante la 

pandemia da Covid -19. 

 

Il grande favore nellõutilizzo della bicicletta deve  però essere accompagnato da adeguate 

infrastrutture che ne permettano lõutilizzo in sicurezza e su corsie preferenziali. Tali strutture 

dovranno essere pensate come qualitativamente valide ed integrate in progetti coerenti 

sul piano urbanistico, in quanto spesso tali realizzazioni risultano scisse da una visione più 

generale che abbia come obiettivo sia lo spostament o delle persone ma anche modelli di 

mobilità sostenibile.  

Si colloca in questo ambito un segnale positivo di tale cambiamento di mentalità 

proveniente da numerose municipalità che nel redigere i P .U.M.S. (Piani urbani per la 

mobilità sostenibile), hanno po sto la bicicletta al centro di un percorso di riqualificazione 

ambientale e territoriale virtuoso.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
BICIPLAN LõAQUILA 

 

 

Relazione illustrativa  

6 

1. LA MOBILITAõ URBANA SOSTENIBILE DEL COMUNE DELLõAQUILA 

Qualsiasi intervento di pianificazione e trasformazione del territorio non può prescindere da 

unõaccurata analisi del fenomeno della mobilit¨: ogni previsione deve essere vagliata 

accuratamente in quanto la politica della mobilità è, tra tutte le politiche  sociali, la più 

complessa, perch® coinvolge lõinsieme delle attivit¨ urbane e influenza in maniera diretta 

lo stile di vita della comunità locale.  

In generale le opere di miglioramento della mobilità urban a risultano indirizzate alla 

risoluzione di diver se problematiche:  

¶ Congestione del traffico che si traduce in un aumento dei costi a carico del sistema 

economico  

¶ Elevata quantità di veicoli a motore che crea una perdita culturale del paesaggio 

urbano  

¶ Deterioramento della qualità ambientale della città e della sicurezza con gravi 

ripercussioni sulla salute umana e sulla salubrit¨ dellõabitare, oltre che incrementare 

lõinquinamento atmosferico. 

La politica della mobilità risulta pertanto di fondamentale importanza e rimane tra tutte la 

più rilevante  in quan to incide molto sullo stile di vita dellõutente. Proprio per questo si tende 

a portare la mobilità urbana verso livelli di sostenibilità più elevati che richiedono di 

affrontare il tema con una visione di sistema ed interventi di rilevanza strutturale. Con tenere 

il numero dei veicoli a motore in circolazione significa trovare unõadeguata risposta 

attingendo anche ad altre modalità di trasporto,  tra cui la bicicletta rappresenta  uno dei 

mezzi più gettonati.  

Il tema della ciclabilità viene assunto  dallõAmministrazione, fin dalla presentazione al 

Consiglio Comunale, ai sensi dellõart. 46, comma 3 del D. Lgs. 8 agosto 2000, n. 267(Testo 

Unico delle leggi sullõordinamento degli Enti Locali) da parte del Sindaco, delle Linee 

programmatiche di mandato 2017/ 2022 (approvate con Deliberazione n. 89 del 12 

settembre 2017) nella sua complessità di interazioni e funzioni quali:  

¶ realizzazione di un funzionante piano della mobilità che contempli anche la 

soddisfazione del bisogno di natura dei cittadini;  

¶ sviluppo de llõAquila in termini di citt¨ propulsiva del comprensorio; 

¶ individuazione e sviluppo delle vocazioni delle frazioni e comuni limitrofi;  

¶ valorizzazione delle risorse ambientali, suscettività turistiche e terziario avanzato.   

Il Comune dellõAquila, in particolare nelle figure del Sindaco Pierluigi Biondi  e dellõAssessore 

alla mobilità e ai trasporti Carla Mannetti , ha favorito lo sviluppo di  una mentalità sostenibile 

nello spostamento urbano attraverso diverse in iziative tra le quali : lõacquisto di autobus 

elettrici, il rifacimento di aree di sosta e fermate autobus adeguate, incentivi per lõacquisto 

di auto e bici elettriche ed in ultimo, ma ancor più importante, ha promosso ed adottato 

con Deliberazione di Giunta Comunale n. 78 del 4 marzo 2021 il proprio P.U.M.S. Piano 

Urbano di Mobilità Sostenibile , uno strumento di pianificazione strategica  che inciderà , 

nellõarco temporale di lungo periodo, in maniera positiva  sulla mobilità urbana della città 

dellõAquila, in termini di spostamenti e sostenibil ità ambientale, sociale ed economica.   
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Figura 1: acquisto autobus elettrici per il Comune dell'Aquila . 

 

 
Figura 2: installazione nuove pensiline per la sosta autobus e dotazione nelle fermate di rastrelliere per le 

biciclette . 

 

In questo contesto si inserisce a gamba tesa il Biciplan , definito come piano di settore del 

P.U.M.S. essendo un  programma integrante della pianificazione strategica urbana.  

Il Biciplan rappresenta la concreta risposta a tre positive condizioni di partenza che lo 

definiscono come uno strumento programmatorio e pianificatorio di infrastrutture  

ciclistiche:  

¶ lõadozione di una logica di rete intesa come un approccio più efficace e coerente 

abbandonando la più diffusa adozione di interventi òa singhiozzoó spesso legati 

allõurgenza, a danno di un sistema di rete connessa e strutturata;  
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¶ la definizione di una strategia di piano attraverso una rete ciclabile di itinerari turistici 

ed urbani di collegamento realizzabili a b reve ed a lungo termine;  

¶ lõindividuazione di percorsi secondari di collegamento di poli attrattivi o di semplice 

collegamento di centri abitati minori.  

 

Nella redazione de l piano si è tenuto conto di tutti i progetti che negli anni hanno 

interessato porzio ni di percorsi ciclabil i, o tratti più estesi  di collegamento,  come la dorsale 

della Valle dellõAterno. 

È riportato il progetto de lla rete emergenziale messa a punto come intervento di veloce 

realizzazione per fronteggiare lõemergenza post Covid-19. 

 

 

2. RIFERIMENTI NORMATIVI 

La normativa che disciplina la mobilità ciclabile in generale e le piste ciclabili è costituita 

da indirizzi della Comunità Europea, da leggi e regolamenti sia nazionali  che  regionali 

nonchè  da indirizzi comunali.  

La principale normativa nazionale di riferimento per la pianificazione e progettazione della 

rete ciclabile è ravvisabile, preliminarmente, nel  D. Lgs. 30 aprile 1992, n. 285 ( Nuovo Codice 

della Strada ) e nella  Legge 19 ottobre 98, n. 366, òNorme per il fi nanziamento della mobilità 

ciclistica ó e il suo regolamento D.M. 30 novembre 1999, n. 557  òRegolamento recante 

norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili ó. 

Lõentrata in vigore della Legge 11 gennaio 2018, n.  2 òDisposizione per lo sviluppo della 

mobilità in bicicletta e la rete nazionale di percorribilità ciclistica ó(nota anche come Legge 

Quadro della Mobilità Ciclistica), rappresenta un momento chiave nella legislazione 

italiana in materia di viabilità ciclistica . 

Si evidenzia,  in particolare , lõarticolo 6 del suddetto testo normativo che disciplina 

lõadozione di Piani Urbani della Mobilità Ciclistica  denominati òBiciplan ó da adottare da 

parte dei comuni, al fine di definire le strategie, gli obiettivi e le azioni necessari alla 

promozione dellõuso della bicicletta per intensificarne lõuso come mezzo di trasporto sia per 

le esigenze di spostamento quotidiano, sia per le attività ludiche e turistiche, migliorando la 

sicurezza dei ciclisti e dei pedoni.  

Tale legge, inoltre, definisce  allõart.1 le finalità  della legge che sono quelle di òpromuovere, 

in coerenza con il piano strategico di sviluppo del turismo in Italia, con il piano straordinario 

della mobilità turistica e secondo quanto previsto da lla legge 9 agosto 2017, n. 128, in 

materia di ferrovie turisticheó. 

 

Si richiamano : 

 

 

 

 



 
BICIPLAN LõAQUILA 

 

 

Relazione illustrativa  

9 

PRINCIPALI INTERVENTI NORMATIVI E DI INDIRIZZO IN MATERIA DI MOBILITAõ CICLABILE 

Normativa 

nazionale  

Legge 26 giugno 1991, n. 208  - Interventi per la realizzazione di itinerari 

ciclabili e pedonali nelle aree urbane  

D.Lgs 30 aprile 1992, n. 285 s.m.i.  - Codice della Strada  

Legge 19 ottobre 1998, n. 366  - Norme per il finanziamento della mobilità 

ciclistica  

D.M.LL.PP. 30 novembre 1999 n. 557 - Regolamento recante norme per la 

definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili  

Legge 28 dicembre 2015, n. 208 - Disposizioni per la formazione del bilancio 

annuale e pluriennale dello Stato (Legge di stabilità 2016)  

Delibera CIPE 10 agosto 2016, n. 26 - Fondo Sviluppo e Coesione 2014 -2020: 

Piano per il Mezzogiorno. Assegnazione ris orse [Pista polifunzionale della 

Valle dellõAterno: tratto Fossa/Molina Aterno ] 

Delibera CIPE 7 agosto 2017, n. 70 ð Sisma Abruzzo 2009- Assegnazione risorse 

Programma Restart  [Ciclovia LõAquila-Capitignano ] 

D. MIT 27 dicembre 2017, n. 468 - Ripartizione delle risorse  per la sicurezza 

ciclistica cittadina  

Legge 11 gennaio 2018, n.  2 (G.U. n. 25 del 31/0 1/2018) - Disposizioni per lo 

sviluppo della mobilità in bicicletta e  la  realizzazione della rete nazionale  di 

percorribilità ciclistica  

Linee Guida Bikenomist 2020  - Rete di mobilit¨ dõemergenza, Piano di azione 

per la mobilità urbana post Covid  

D.MIT 12 agosto 2020, n. 344  - Risorse destinate a ciclovie urbane  

D.MATTM 14 agosto 2020  (G.U. n. 221 del 05/09/2020)  - Programma 

sperimentale buono mobilità - anno 2020  

Normativa 

e indirizzi 

regionali  

L.R. n. 72 del 14 settembre 1999  - Finanziamento regionale della mobilità 

ciclistica e attuazione della legge 366/98  

L.R. n. 8 del 25 marzo 2013  - Interventi per favorire lo sviluppo della mobilità 

ciclistica  

DGR n. 1084 del 22 dicembre 2015  - Masterplan Abruzzo - Patti per il Sud. 

Approvazione di strategie di interventi operativi verificati su base progettuale 

per lo sviluppo e la crescita della regione Abruzzo  - Completamento bike to 

coast  

DGR n. 1135 del  31 dicembre  2015 - Masterplan Abruzz o. Patti per il Sud. 

Approvazione di st rategie di interventi operativi verificati su base progettuale 

per lo sviluppo e la crescita della regione Abruzzo  - Completamento bike to 

coast  

DGR n. 229 del 19 aprile 2016  - Masterplan Abruzzo - Patti per il Sud. 

Approvazione definitiva di strategie di interventi operativi verificati su base 

progettuale per lo  sviluppo e la crescita della Regione Abruzzo  - 

Completamento bike to coast (costa, colina, entroterra Aterno)  

DGR n. 1084 del  22 dicembre  2015 - Masterplan Abruzzo . Patti per il Sud.  

Approvazione di strategie di interventi operativi verificati su base progettuale 

per lo sviluppo e la crescita della regione Abruzzo  - Completamento bike to 

coast  

DGR n. 402 del 25 giugno 2016  - Masterplan Abruzzo - Patti per il Sud. 

Individuazione Soggetti Attuatori  - Completamento bike to coast  
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Principali 

indirizzi 

comunali  

DGC n. 39 del 3 febbraio 2015  - Approvazione e sottoscrizione dellõAccordo 

Quadro di Cooperazione tra Enti per la realizzazione della Pista Polifunzionale 

nella Valle dellõAterno e relativa valorizzazione ambientale 

DGC n. 122 del 3 aprile 2015  - Approvazione e sottoscrizione dell'accordo di 

programma ex art. 34 D.Lgs. 267/2000 e s.m.i. tra i Comuni di  L'Aquila, Fossa, 

S. Eusanio Forconese, Villa S. Angelo, S. Demetrio Ne' Vestini, Fagnano Alto, 

Fontecchio, Tione Degli Abruzzi, Acciano, per la realizzazione della pista 

polifunzionale nella Valle Dell'Aterno e relativa valorizzazione ambientale  

DGC n. 106 del 18 marzo 2016  - PAR FSC 2007/2013. Linea d'azione I.3.3.A - 

Elevare il grado di attrattività turistica territoriale mediante la realizzazione, 

conservazione e valorizzazione di HUB Culturali (aree archeologiche, musei 

teatri e sale polivalenti in edifici monumentali o storici, beni storici e 

arch itettonici) attrattori di domanda turistica e ad alto valore aggiunto, 

nonché mediante azioni e interventi di valorizzazione della montagna e delle 

risorse naturali in genere. Realizzazione di una pista polifunzionale nella Valle 

dell'Aterno e relativa val orizzazione ambientale - tratta A -E Comune 

dell'Aquila e tratto H -I Comune di Fossa  

DGC n.  264 del 17 giugno 2019 - Rete integrata dei sistemi ciclabili  

DGC n.109 del 19 marzo  2021- Presa dõatto della nuova ricognizione 

procedimenti Rete integrata dei sistemi ciclabili  

 

3. VISIONE E OBIETTIVI DEL BICIPLAN (PIANO URBANO DELLA MOBILITÀ CICLISTICA)  

 

Con Legge 11 gennaio 2018 n. 2 , sono state promulgate òDisposizioni per lo sviluppo della 

mobilità in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di percorribilità ciclistica ó.  

In coerenza con le finalità della legge, attraverso il piano di settore , si intende òpromuovere 

lõuso della bicicletta come mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane sia per le 

attività turistiche e ricreat ive, al fine di migliorare lõefficienza, la sicurezza e la sostenibilit¨ 

della mobilità urbana, tutelare il patrimonio naturale e ambientale, ridurre gli effetti negativi 

della mobilità in relazione alla salute ed al consumo di suolo, valorizzare il territ orio ed i beni 

culturali, accrescere e sviluppare lõattivit¨ turisticaó, affinché lo sviluppo della mobilità 

ciclistica e delle necessarie infrastrutture di rete diventino una compon ente fondamentale 

della politica della mobilità, sostenibili da un  punto d i vista economico, sociale e 

ambientale e accessibili a tutti i cittadini.  
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Ai sensi dellõarticolo 6 della Legge 2/2018, il òBICIPLANó  

 

La rete ciclabile individuata risulta in coerenza con gli strumenti di pianificazione comunali 

(PROGRAMMA TRIENNALE DEI LAVORI PUBBLICI E PUMS) nonché con quelli provinciali e 

regionali .  
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4. INQUADRAMENTO TERRITORIALE 

La morfologia del territorio aquilano che si colloca nella media valle dellõAterno, ¯ 

caratterizzata dalla presenza di dorsali montuose su tutti i lati: a nord -est delimitata dal 

massiccio del Gran Sasso, ad est dallõAltopiano di Navelli, a sud da parte della catena 

Sirente-Velino e ad Ovest dal gruppo montuoso dei Monti Ocre, Cagno e Monti San Rocca 

e Cava, a nord -ovest dal Monte Calvo.  

Il territorio comunale è attraversato dal fiume Aterno e da piccoli affluenti come il Vetoio, 

Raio e Vera.  

 

 
Figura 3: foto dal Monte di Bazzano verso il centro storico.  

In questo contesto altamente naturalistico nel quale si colloca il capoluogo di Regione, si 

sviluppa anche una cittadina storica, turistica ed universitaria, il cui sviluppo in gen erale è 

di tipo estensivo soprattutto a seguito del sisma del 6 aprile  2009, e si dirama dal centro 

storico - nucleo della città, fino a numerose frazioni dislocate ad est ed ovest.  La densità 

abitativa risente pertanto dellõampiezza del territorio che comprende ben 49 frazioni e 19 

insediamenti abitativi creati durante  lõemergenza del sisma 2009 (Progetti C.A.S.E. e M.A.P. ). 

A causa della frammentata conformazione, lo sviluppo della rete ciclabile coinvolgerà un 

territorio molto esteso dalla frazione di Pa ganica ad Est, fino a Preturo e Menzano ad Ovest.  
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I percorsi saranno necessariamente dislocati su quote altimetriche differenti a causa dei 

forti dislivelli tra il centro storico e le frazioni.  

 
Figura 4: Percorsi ciclabili previsti nel Biciplan . 

 
Figura 5: schema dei collegamenti L'Aquila - frazioni . 
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5. BICIPLANð APPROCCIO METODOLOGICO  

Il Biciplan si occupa di definire metodi attuativi e priorit¨ con lõobiettivo di incentivare 

lõutilizzo della bicicletta come mezzo di trasporto principale sia per percorsi turistici che per 

spostamenti casa -lavoro o casa -scuola.  

Il Biciplan non si limita pertanto alla sola definizione di percorsi ciclabili, ma a temi di mobilità 

cicla bile sotto vari aspetti. Per raggiungere queste finalità i percorsi dovranno essere 

progettati con lõobiettivo di essere sicuri e interconnessi con altri sistemi di trasporto e poli 

attrattori e dovranno essere dotati di servizi e attrezzature dedicate.  

Lõapproccio metodologico si basa, pertanto, su uno studio molto più ampio del contesto, 

ma anche delle componenti che dovranno necessariamente far parte di un sistema di 

mobilitò ciclistica ragionata e condivisa.  

 

 

 
Figura 6: schema  punti principali approccio metodologico.  
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6. QUADRO CONOSCITIVO: percorsi ciclabili nazionali, regionali e comunali  

Le ciclovie sono infrastrutture a carattere prevalentemente extraurbano, ma con 

penetrazioni a carattere  urbano, dislocate in luoghi con particolare pregio paesaggistico, 

storico -culturale o naturalistico che  svolgono una funzione turistica ma anche di 

c ollegamento per i principali spostamenti casa -lavoro o casa -studio.  

Le piste ciclabili di questo tipo sono orientate ad una scala medio -gra nde in quanto 

vogliono collegare luoghi  maggiormente distanti tra loro con lõobiettivo di riuscire a 

realizzare una viabilit à  dedicata che combini il ruolo ricreativo con quello trasportistico.  

Il Biciplan si inserisce in un contesto di progettazioni a div ersa scala di reti ciclabili.  

Le ciclovie individuate nellõambito nazionale e comunale possono essere suddivise 

gerarchicamente in livelli distinti:  

¶ Ciclovie di interesse transnazionale, ossia quelle di carattere europeo (Eurovelo)  

¶ Ciclovie di interesse nazionale rientranti nel progetto Bicitalia che intendono 

collegare diverse parti dello stato rientrando nei suoi confini  

¶ Ciclovie di interesse regionale  

¶ Ciclovie di interesse comunale.  
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La rete cicloturistica europea EuroVelo  

Il termine EuroVelo  indica un progetto iniziato nel 2011 dallõEuropean Cyclists Federation, 

che ha il fine di creare un gruppo di itinerari ciclistici di qualità in ogni Paese per favorire la 

cooperazione internazionale e le infrastrutture ciclistiche.  

Lõobiettivo ¯ quello di creare cicloitinerari locali per promuovere lõuso della bicicletta anche 

tra in non ciclisti e far crescere reti locali di itinerari a beneficio delle comunità locali.  

I percorsi dellõEuroVelo riprendono dei percorsi nazionali e regionali esistenti o previsti nelle 

programmazioni identificandoli con i numeri da 1 a 19.  

 
Figura 7: Percorsi Eurovelo.  

I percorsi italiani  previsti in  EuroVelo sono individuati dal numero 5 e 7 , ma non attraversano  

il nostro territorio.  

 

 

La rete cicloturistica nazionale  

Il sistema nazionale delle ciclovie turistiche riguarda gli spostamenti promossi da un progetto 

del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (Mit) e del Ministero dei Beni Artistici,  

Culturali  e Turistici (Mibact), tra il 2015 e il 2018 , ed è uno strumento che viene utilizzato per 

viaggiare pedalando tra borghi siti archeologici e strade dei centri storici.  

Lõobiettivo ¯ promuovere un turismo sostenibile che valorizzi gli itinerari storici, culturali e 

ambientali della penisola attraverso 10 ciclovie nazionali di unõestensione di circa 6000 km. 

I tracciati risultano o esistenti o in programmazione e pertanto,  il progetto ne prevede o la 

segnaletica, o il completamento o ppure  la realizzazione ex novo.  Inizialmente si 
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prevedevano nella Legge di Bilancio del 2016 quattro ciclovie, successivamente portate a 

10 nel 2017.  

 

Le dieci ciclovie individuate nel sistema nazionale delle ciclovie turistiche sono:  

1. Ciclovia Ven -To, 680 chilometri da Venezia a Torino  

2. Ciclovia del Sole, 300 chilometri da Verona a Firenze  

3. Ciclovia dellõAcqua, 500 chilometri da Caposele (AV) a Santa Maria di Leuca (LE) 

4. Ciclovia GRAB Roma ð Grande Raccordo Anulare delle Biciclette, 44 chilometri a Ro ma  

5. Ciclovia del Garda, 140 chilometri lungo le rive del lago di Garda  

6. Ciclovia della Magna Grecia, 1000 chilometri da Lagonegro (PZ) a Pachino (SR)  

7. Ciclovia della Sardegna, 1230 chilometri da S.Teresa di Gallura (OT) a Sassari passando 

per Cagliar i 

8. Ciclovia Adriatica, 820 chilometri da Lignano Sabbiadoro (UD) al Gargano  

9. Ciclovia Trieste -Lignano Sabbiadoro -Venezia, 150 chilometri da Venezia a Trieste  

10. Ciclovia Tirrenica, 870 chilometri dal confine Francia -Italia a Roma.  

 

 
Figura 8: Ciclovie turistiche Nazionali (Fonte: Ministero delle infrastrutture e della mobilità sostenibili ) 
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Percorso Bicitalia  

Parallelamente  al sistema nazionale delle ciclovie turistiche, si sviluppa una rete nazionale 

di percorsi ciclabili sviluppata dalla Federazione Italiana Ambiente e Bicicletta . 

In questo ambito è stata elaborato i l Percorso Bicitalia : una proposta di rete ciclabile 

nazionale che deve intendersi come un network nazionale che considera esclusivamente 

gli ambiti di collegamento di grande respiro, ovvero vengono proposti itinerari ad uso della 

bicicletta di dimensione sovraregionale o di collegamento con i Paesi confinanti . 

 

  
Figura 9: Rete ciclabile Nazionale FIAB (fonte Bicitalia).  

Una rete ciclabile nazionale ha diverse ragioni d'essere:  

¶ Trasportistica , per la diffusione dell'uso della bicicletta come mezzo di trasporto pulito 

e sostenibile  

¶ Turistica, con approccio sostenibile e non inquinante  

¶ Conservazione del territorio , recuperando viabilità minore esistente co sì come, ad 

esempio, sedimi di linee ferroviarie dismesse  

¶ Economie locali  su piccola scala  

¶ Intermodalità , soprattutto n ella formula treno+bici o bici+bus.  
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Figura 10:Rete ciclabile Nazionale FIAB (fonte Bicitalia).  Rete n.8 Ciclovia degli Appennini.  
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Figura 11: Ciclovia degli Appennini  (Fonte Bicitalia) . 
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Figura 12: Percorso Bicitalia  che attraversa la citt¨ dellõAquila. 

 

 

 

 

 

 

 

Pista polifunzionale della Valle dellõAterno 

La Pista Polifunzionale della Valle dellõAterno rappresenta il tracciato di collegamento tra 

Capitignano, a nord ovest della citt¨ dellõAquila, con Molina Aterno, attraverso la Valle 

Subequana. La lunga linea della pista polifunzionale interessa una vasta po rzione di 

territorio in Provincia  dellõAquila e si estende per oltre 80 Km. 
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Figura 13: Pista polifunzionale nella Valle dell'Aterno . 

 

Tale tracciato intende ricollegare la citt¨ dellõAquila a 21  comuni  con lo scopo di  

riagganciarsi in un futuro prossimo alla dorsale adriatica già esistente e ricucire dunque, 

attraverso la  realizzazione di tratti mancanti dal succitato territorio di Raiano, il 

collegamento fino alla costa della provincia  Pescarese. 

I comuni coinvolti dal  tracciato si elencano di seguito:  

1. Campotosto  

2. Capitignano  

3. Montereale  

4. Cagnano Amiterno  

5. Barete  

6. Pizzoli 

7. LõAquila 

8. Fossa 

9. Sant'Eusanio Forconese  

10. Villa Sant'Angelo  

11. San Demetrio ne' Vestini  
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12. Fagnano Alto  

13. Fontecchio  

14. Tione degli Abruzzi  

15. Acciano  

16. Molina Aterno  

17. Secinaro  

18. Gagliano Aterno  

19. Castelvecchio Subequo  

20. Castel di Ieri  

21. Goriano Sicoli  

 

Con Deliberazione di Giunta Comunale n. 39 del 03.02.2015, in applicazione dell'art. 15 della 

Legge 07.08.1990, n. 241 ( Accordi fra pubbliche amministrazioni ), è stato approvato lo 

schema di un Accordo Quadro di Cooperazione tra Enti  per la realizzazione della òPista 

polifunzionale nella Valle dellõAterno e relativa valorizzazione ambientaleó che vede 

coinvolti la Regione Abruzzo, l'Università degli Studi dell'Aquila, il Comune de ll'Aquila, la 

Provincia dell'Aquila ed i Comuni della Valle dell'Aterno . In specie, il predetto accordo, nel 

definire i rapporti tra gli Enti partecipanti al progetto, in unõottica di collaborazione 

reciproca e secondo le modalità attuative ivi previste, h a individuato la Regione Abruzzo 

Ente capofila nonch® il Comune dellõAquila Soggetto Attuatore per il territorio di 

competenza e la Provincia Soggetto Attuatore per gli altri ambiti territoriali coinvolti 

dallõintervento. Questõultima, a seguito del riordi no degli Enti ad Area Vasta di cui alla 

Legge 07 aprile 2014, n. 56, nel corso di una riunione del 23 febbraio 2015, ha comunicato 

di non poter assolvere al ruolo ad essa ascritto dall'Accordo Quadro, demandando, di fatto 

al Comune dellõAquila le funzioni di Soggetto Attuatore anche per gli altri ambiti territoriali 

coinvolti.  Con Deliberazione di Giunta Comunale n. 122 del 03.04.2015, il Comune 

dellõAquila ha approvato lõAccordo di Programma ex art. 34 del D.Lgs. 18.08.2000, n. 267 

ss.mm.ii. tra i Comuni d i LõAquila, Fossa, S. Eusanio Forconese, Villa S. Angelo, S. Demetrio 

neõ Vestini, Fagnano Alto, Fontecchio, Tione degli Abruzzi, Acciano, per la realizzazione 

della pista polifunzionale nella Valle dellõAterno e relativa valorizzazione ambientale nel 

quale, allõart. 2 (Compiti del Comune dellõAquila) ¯ stato assegnato al Comune dell'Aquila 

il ruolo di Comune Capofila e di Stazione Appaltante per la realizzazione della Pista 

Polifunzionale medesima, attribuendogli tutte le attività relative alla progettazio ne, alla 

gestione delle fasi di gara, alla stipula dei contratti, agli eventuali espropri da effettuare nei 

Comuni coinvolti ed a ogni altra attività necessaria.  

Con Deliberazione di Giunta Comunale n. 223 del 12.06.2018 ¯ stato approvato lõAccordo 

ex art.  15 della Legge 07.08.1990, n. 241 ss.mm.ii. tra Comune ed Università degli Studi 

dellõAquila avente ad oggetto lo òStudio del ventaglio di soluzioni tecniche e realizzative 

della Pista Polifunzionale da Capitignano a Molina Aterno ó, sottoscritto dalle parti in data 

19.06.2018. In seguito, per esigenze sopravvenute allõesito di incontri e sopralluoghi tra le 
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parti, si ¯ reso necessario integrare lõaccordo mediante lõapprovazione, con Deliberazione 

di Giunta Comunale n. 549 del 02.12.2029, dellõAddendum sottoscritto in data 10.12.2019.  

LõUniversit¨ degli Studi dellõAquila, Dipartimento DICEAA, ha consegnato in data 46502 del 

28.05.2020 al Comune dellõAquila il suddetto studio. 

In data 18.06.2020, il Comune dellõAquila ha convocato con nota prot. n. 51699 del 

15.06.2020, i Sindaci di cui allõ lõAccordo di Programma ex art. 34 del D.Lgs. 18.08.2000, n. 

267 ss.mm.ii, presso lõAuditorium Renzo Piano, per presentare lo Studio del ventaglio di 

soluzioni tecniche e realizzative della Pista Polifunzionale da Capitigna no a Molina Aterno.  

Allõesito dellõincontro, il DICEAA ha trasmesso con nota prot. n. 09598 del 06.08.2020 le 

integrazioni al documento discusso in sede di assemblea dei Sindaci.  

 

Il tracciato è suddiviso in quattro lotti:  

Å Lotto I : il primo comprende il tratto da Capitignano fino all'ingresso alla città dell'Aquila 

dal lato ovest;  

Å Lotto II : il secondo interessa il nucleo urbano del capoluogo abruzzese;  

Å Lotto III : il terzo lotto riguarda il tracciato in uscita dalla città dell'Aquila dalla zona est fino   

in località  Sant'Elia fino alla stazione di Beffi per una lunghezza di circa 27 Km;  

Å Lotto IV : l'ultimo lotto, il quarto, collega la stazione di Beffi all'agglo merato di Molina 

Aterno.  

 

Ad oggi risulta realizzato il tratto del LOTTO III che si si estende ad est della città di  L'Aquila, 

in particolare tra via del Mulino in zona Monticchio, a ridosso dellõintersezione con via 

Rodolfo Volpe, e via dello Staffo a Fos sa. Il tratto di interesse è costituito da un unico ramo 

ed attraversa l'agglomerato storico di Monticchio proseguendo verso un'area rurale.  

 

Per il lotto I  è in corso di realizzazione il progetto esecutivo di concerto con la realizzazione 

delle infrastrut ture previste per i lotti III e IV della variante ANAS.  

 

Ulteriori percorsi  

A tali percorsi si uniscono ulteriori tracciati previsti nelle programmazioni comunali:  

¶ Percorso biking to school : p rogetto previ sto allõinterno della proposta di intervento 

integrato di riqualificazione urbana e sociale delle periferie denominata 

òConnecting city, connecting peopleó. Il progetto prevedeva la realizzazione di 

percorsi ciclopedonali pensati per favorire la mobilità in sicurezza degli studenti nelle 

zone di collegamento con i principali poli scolastici e universitari.  

¶ Greenway urbana : lõintervento prevede la realizzazione di un percorso ciclabile  di 

collegamento di ambiti urbani limitrofi al centro storico, con lo scopo di realizzare un 

sistema òa reteó volto a trasformare progressivamente larga parte della mobilit¨, tra 

quartieri limitrofi e verso il centro storico, verso i poli urbani principali, i nodi del 

trasporto pubblico ed i grandi sistemi ambientali.  Tale intervento fa parte delle 
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Strategie di Sviluppo Urbano Sostenibile approvate con Deliberazione di Giunta 

Comunale n. 463 del 16.10.2017 e trasmesse, con nota prot. n. 104215 del 16.10.2017 

alla Regione Abruzzo la quale, al termine dellõattivit¨ di, con nota prot. n. 277136 del 

30.10.2017 ha com unicato lõassegnazione alla Citt¨ dellõAquila delle risorse previste 

dal POR FESR 2014-2020 Asse VII ð Sviluppo Urbano Sostenibile . 

¶ Rete di mobilità di emergenza : la rete di mobilità di emergenza è un corridoio per la 

mobilità destinato alle forme di mobilità alternative lungo le principali direttrici 

urbane, in modo da convogliare su queste le quote di mobilità che si perderanno 

dal trasporto pubblico a causa del distanziamento sociale post Covid, almeno nelle 

parti più congestionate delle città. L'id ea è stata lanciata da Bikeconomist per 

controbilanciare tale fenomeno.  Il progetto è stato adottato  nell'Ottobre 2020 

nell'ambito della progettazione più ampia del Biciplan del Comune dell'Aquila  e 

verrà riportato di seguito in un paragrafo dedicato.  

 
Figura 14: Rete ciclabile emergenziale post Covid -19. 

 

¶ Percorsi ciclopedonali previsti nel P.U.M.S. : si tratta di tutti i percorsi inseriti nelle 

previsioni del P.U.M.S. e recepiti nel Biciplan in quanto piano di settore del P.U.M.S. . 
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Figura 15: frazioni collegate dai percorsi ciclabili.  
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RETE CICLABILE EMERGENZIALE POST COVID-19 

La rete ciclabile di emergenza post Covid risulta il primo nuovo tracciato individuato nella 

fase di stesura del Biciplan, per rispondere nellõimmediato alle esigenze subentrate in fase 

di riapertura post lockdown nel 2020.  

 

Lõinizio dellõanno 2020, infatti,  ¯ stato segnato con lõingresso in Italia, come nel resto del 

mondo, del nuovo coronavirus (Covid -19) isolato in Cina a Wuhan allõinizio dellõepidemia. Il 

focolaio verificatosi a fine gennaio ha causato a marzo la sospensione di tutti i voli diretti 

da e verso la Cina ; tale misura è stata una delle più drastiche attuate nellõUnione Europea.  

In Italia, con Delibera del Consiglio dei Ministri del 31 gennaio 2020 è stato dichiarato lo 

stato di emergenza sul territorio nazionale relativo al rischio sanitario connesso allõinsorgenza 

di patologie derivanti da agenti virali trasmissibili.  

Tra le prime misure adott ate per limitare la diffusione del virus vi è stata la quarantena di 11 

comuni dellõItalia Settentrional i (in particolare Lombardia e Veneto). A fine febbraio , infatti,  

il Consiglio dei ministri ha emana to  il decreto -legge  n.6 sancendo  la chiusura totale d ei 

comuni con focolai attivi e la sospensione di eventi e manifestazioni. Successivamente con 

una serie di decreti attuativi le misure di restrizioni si sono fatte  progressivamente sempre più 

ferree ed estese in tutto il territorio nazionale, fino alla chi usura totale, il famoso lockdown , 

che ha portato tutta la nazione ad osservare lõisolamento sociale con impossibilit¨ di uscire 

dalle proprie dimore, se non per espletare attività indispensabili ed autocertificate fino alla 

metà di maggio 2020.  

Il 16 maggi o il Presidente del Consiglio dei ministri annuncia al Paese lõinizio della fase 2, dal 

18 maggio fino al 14 giugno 2020. È la fase di ripresa di molte attività commerciali al 

dettaglio, inclusi bar, ristoranti e parrucchieri e si annullano alcune restrizi oni come 

lõisolamento sociale e lo spostamento regionale. 

 

 
Figura 16:Piazza Duomo allõAquila deserta durante la fase di lockdown, ripresa area con drone. (fonte: Virt½ 

Quotidiane)  
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Durante la fase di lockdown si è avuta la possibilità di ammirare le piazze e le strade italiane 

completamente deserte e, talvolta, occupate da flora e fauna che mai prima si era vista 

in citt¨, approfittando dellõassenza dellõuomo e beneficiando della libert¨ riacquistata. 

La crisi dei mesi trasc orsi, rende urgente una riflessione approfondita sul rapporto tra uomo 

e natura, sui rischi associati agli attuali percorsi di sviluppo economico e su come possiamo 

proteggerci meglio in futuro.  

Se da un lato, quindi, il calo del traffico, conseguenza del lockdown per evitare la diffusione 

dellõepidemia da Coronavirus, ha avuto impatto positivo sulla qualit¨ dellõaria, la ripresa 

delle attività provoca un utilizzo smisurato dei propri mezzi di trasporto al fine di evitare gli 

assembramenti dei trasporti pub blici, o di pi½ persone allõinterno di uno stesso mezzo. 

Nel dettaglio, in relazione alla riduzione dellõinquinamento atmosferico, in particolare da 

traffico veicolare, durante il periodo di chiusura, il confronto tra il dato medio del periodo 

che va da ma rzo a maggio del 2019 rispetto allo stesso intervallo temporale del 2020 fa 

registrare quasi un dimezzamento.  

Si conferma pertanto il peso centrale del trasporto per gli impatti sulla salute delle persone, 

senza dimenticare che è anche responsabile di circ a un quarto delle emissioni di gas serra 

nel nostro Paese, contribuendo allõemergenza climatica.  

La parola dõordine per affrontare inquinamento e i cambiamenti climatici ¯: mitigazione, 

cio¯, riduzione dellõemissione di gas. Come rileva uno studio Ispra (istituto superiore per la 

protezione e la ricerca ambientale), tra i protagonisti di questo indispensabile e non più 

rimandabile impegno ci sono sicuramente le città e gli enti locali in generale. Tra i tre settori 

sui quali le città hanno la possibilità d i intervenire cõ¯ infatti la mobilità urbana, oltre al 

risparmio di energia e alla produzione di energia da fonti rinnovabili . 

Per quanto riguarda il modo di spostarsi, è indispensabile avere meno auto in circolazione, 

più mobilità condivisa ed elettrica ( alimentata da fonti rinnovabili), città e paesi in cui ci si 

possa spostare in sicurezza in bici e a piedi, con trasporto pubblico sviluppato, efficiente e 

sicuro.  

In questi mesi la popolazione è stata messa a dura prova, facendo prevalere però il buon 

senso, è possibile indirizzare e accompagnare gli stili di vita delle persone in una visione di 

lungo periodo, assicurando salubrità ai singoli ed al pianeta.  

È in questo senso che con lõavvicinarsi della fase 2 e del graduale ritorno ad una nuova 

normalità, cõ¯ stato ampio dibattito sulla mobilit¨ urbana e sugli spostamenti òin sicurezzaó. 

La bicicletta in modo naturale minimizza i rischi di promiscuità evitando la vicinanza 

reciproca e gli affollamenti, per questo motiv o si è resa necessaria lõincentivazione dellõuso 

della bicicletta, implementando o realizzando una rete ciclabile dõemergenza, promossa 

dallõAssociazione Bikeitalia e da Bikenomist, attraverso un documento (Piano di Azione 

Emergenziale per la Mobilità Urbana Post Cov id)  allõuopo redatto , avvalendosi del nuovo 

CdS relativamente alla definizione di corsia ciclabile  (DL 76/2020) . 

La pandemia, infatti, ha insegnato che il benessere economico è solo una parte del 

benessere complessivo, il quale è composto anche e soprattut to dallo stato di salute della 

popolazione.  
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Figura 17:Modalità di spostamento nella regione di Wuhan prima e dopo l'emergenza Coronavirus. Ricerca 

Ipsos. 

Rete di mobilità di emergenza  

Per far fronte alle iniziative a favore della  mobilità ciclistica, è necessario accompagnare 

lõacquisto dei mezzi alternativi, alla realizzazione di percorsi da essi percorribili attraverso 

misure di promozione della ciclabilità sulle strade e per la protezione contro i furti. 

Questõultimo aspetto ¯ stato trattato attraverso lõinstallazione di rastrelliere nelle nuove 

pensiline delle fermate degli autobus, da parte del Comune dellõAquila. 

Lõart.229 del Decreto Legislativo 34 del 19-5-2020 òDecreto Rilancioó introduce le corsie 

ciclabili come nuovo str umento per favorire la circolazione delle biciclette. La rete di 

mobilità di emergenza , pertanto, rappresenta un corridoio per la mobilità , realizzato 

attraverso corsie ciclabili su strada  come previsto dallõart.182 del Codice della Strada  , 

destinato alle forme di mobilità alter native lungo le principali direttrici urbane, in modo da 

convogliare su queste le quote di mobilità che di perderanno dal trasporto pubblico, 

almeno nelle parti più congestionate delle città.  

La bici e la micromobilità  elettrica possono essere la soluzione. Le linee tracciate su strada 

forniscono la legalità della rete a norma del codice della strada. Pertanto, il singolo sarà 

personalmente responsabile del proprio comportamento colposo o doloso su strada, come 

sempre.  

Le piste ciclabili dõemergenza sono anche unõottima occasione per testare la funzionalit¨ 

di utilizzo dei percorsi.  

Nel dettaglio possono assumere ruoli differenti di:  

¶ Dialogo con i Comuni limitrofi . Diventa fondamentale che questi percorsi possano 

fungere  da  base per la continuazione anche oltre il nostro territorio comunale. Le 

piste ciclabili in sede propria, limitate nei comparti edilizi, infatti, hanno  già 

ampiamente dimostrato la loro inefficacia sulla mobilità ciclistica.  

¶ Bike to Work . Sfruttando gli  incentivi si incrementano gli spostamenti casa -lavoro e 

con le eBike si possono ipotizzare trasferte più lunghe dei classici 5 km considerati 

con una bici normale, anche per i meno sportivi, con grossi benefici sulla salute 

generale, benessere psico -fisico, risparmio e rispetto dellõambiente (argomenti da 
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non dimenticare in questo particolare momento), coinvolgendo anche le aziende 

con posteggi dedicati all a sicurezza delle  biciclette e mini -punti di assistenza alle bici 

(pompa e qualche attrezzo per una m anutenzione veloce) . 

¶ Bike to School . Altro argomento importante è rivolto agli studenti delle scuole medie 

e superiori, in una prima fase, con adeguate promozioni e incentivazioni. Ciclabili in 

sicurezza in termini di percorribilità, segnaletica ed illumin azione, senza tralasciare 

posteggi dedicati all a sicurezza delle  biciclette, mini -punti di assistenza alle bici 

(pompa e qualche attrezzo per una manutenzione veloce).  

¶ Turismo sostenibile . In questo momento, dove probabilmente i grandi viaggi non 

saranno facilmente effettuabili , non può esserci nulla di meglio che far conoscere il 

nostro territorio anche sotto lõaspetto culturale, paesaggistico ed eno-

grastronomico. Ci auguriamo che i video culturali sul nostro territorio siano ancor di 

più ampliati ed alla rgati anche ad altre eccellenze pubbliche e private. Cosa ci può 

essere di meglio che spostarsi in bicicletta per visitare il nostro territorio? Di sicuro, 

quando lungo il tragitto ciclabile i turisti sosteranno per  consumare  uno spuntino o 

per pranzare , potranno apprezzare  ancor di più la cucina locale.  

¶ Tavolo permanente sulla mobilità sostenibile . La rete è il punto di partenza 

fondamentale per tutto quanto può essere proposto con il coinvolgimento di 

stakeholder interessati allõargomento. Questo permetterebbe di formare anche 

personale del Comune sugli argomenti proposti.  

 

Metodologia di progetto  

Nell'ottica di elaborare uno strumento che possa definire un'adeguata rete di percorsi per 

la mobilità ciclabile di emergenza sia in termini di copertura territoriale sia in termini di servizi 

offerti, si elencano di seguito i criteri adottati per la piani ficazione degli interventi:  

Analisi punti di Congestione:  il progetto nasce dallõanalisi preliminare della mobilit¨ urbana 

precedente la pandemia, verificando gli effetti possibili di congestione che deriverebbero 

dal trasferimento del 30% degli spostament i dal trasporto pubblico allõautomobile. 

In questo senso partendo anche dai dati del PUMS è possibile identificare gli assi stradali 

dove si concentreranno i problemi di saturazione e congestione.  

Sfruttando questi assi ed eventuali alternative complementa ri è stato possibile individuare 

la Rete di Mobilità di Emergenza.  

Le strade pi½ congestionate dal traffico, in particolar modo nellõorario di punta risultano 

essere i collegamenti con il polo scolastico di Colle Sapone e il polo universitario di Coppito 

e Ospedale San Salvatore rispetto al centro storico.  

 

Connettere i poli generatori e attrattori di traffico: la rete è stata pensata per garantire la 

connessione tra i principali poli generatori e attrattori di traffico. Pertanto, il tracciato 

passerà attr averso il Terminal di Collemaggio, la Stazione, il centro storico ed i poli scolastici 

e universitari nonch® lõOspedale come su elencati. 

 



 
BICIPLAN LõAQUILA 

 

 

Relazione illustrativa  

31 

Sfruttare le linee di forza del TPL: nella definizione del tracciato è stato fondamentale, 

laddove possibile, seguire  il percorso dei servizi di trasporto pubblico, utilizzando le fermate 

e le stazioni come elementi ordinatori. In tal senso è stato ipotizzato il passaggio dal Terminal 

di Collemaggio alla Stazione ferroviaria.  

 

Definizione del tracciato  

Il progetto preved e la realizzazione di una rete di emergenza di circa 20 km di percorsi 

continui di corsie ciclabili così costituit e: 

1. Un asse principale  (dorsale) di collegamento e attraversamento della città 

urbana dal Terminal di Collemaggio fino allõOspedale San Salvatore e Polo 

Universitario di Coppito;  

2. Una rete secondaria  di collegamento della dorsale, passando allõinterno del 

centro storico della città, con il polo scolastico di Colle Sapone (connettendo 

anche il Polo Universitario nei pressi dellõex San Salvatore). 

Tale rete verrà realizzata attraverso segnaletica orizzontale e verticale su strada e 

conseguentemente, sarà segnalata su strada la convivenza di ciclisti e pedoni . Potrebbe 

risultare necessario la limitazione della velocità a 30km/h per i veicoli lungo tu tto il tracciato.  

 

Figura 18: progetto del tracciato dell e corsie ciclabili emergenzial i. 
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Figura 19: inizio del percorso dal Terminal di Collemaggio.  

 
Figura 20: Stazione Ferroviaria e degli autobus.  

 

 
Figura 21: Polo Universitario di Coppito e Ospedale San Salvatore.  
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Figura 22: Polo scolastico di Colle Sapone.  

 

Segnaletica orizzontale e verticale  

Per soddisfare i requisiti di necessità e urgenza tutte le opere devono essere realizzate 

utilizzando la segnaletica di cantiere, in modo da agire con rapidità, economia e con la 

libertà di apportare eventuali modifiche/ aggiustamenti anche in seguito , che ne identifica 

anche il carattere di sperimentazione e temporaneità . 

Si procederà rapidamente alla realizzazione  della rete ciclabile di emergenza estesa, 

sull'esempio delle molte città europee che stanno operando in tale  direzione, con la 

tipologia di corsia ciclabile in carreggiata con sosta a destra, con strisce tratteggiate e 

margine di 0,50m dagli stalli di sosta, non solo per brevi tratte, le cosiddette bike lines (vedi 

Berlino).  

Attraverso lo strumento della classif icazione delle strade si potrebbe prevedere anche 

l'istituzione di strade "F -bis", ad uso prettamente residenziale, così da consentire la 

precedenza ai pedoni e ciclisti senza comunque precludere il transito veicolare, in tutte 

quelle strade secondarie lat erali agli assi principali (sul modello di Berlino, Vienna ecc.). Tale 

opzione  potrebbe essere necessari a  nei dintorni degli istituti scolastici.  

Trattandosi di percorso urbano, nella maggior parte dei casi, attraversato da assi stradali di 

larghezza limit ata della carreggiata, il percorso sarà individuato da una striscia gialla 

discontinua che identificherà un percorso promiscuo laddove la larghezza della 

carreggiata non consenta un percorso ciclabile esclusivo in sede propria.  

Il percorso ciclabile, essen do segnalato con strisce gialle, rappresenterà  unõindicazione per 

i veicol i sulla possibilità di dover condividere la carreggiata con velocipedi e pertanto 

incentiverà a prendere le dovute precauzioni ne l rispetto del Codice della Strada e dei limiti 

di ve locità di riferimento.  
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Per la segnaletica orizzontale sono stati individuati tre tipi:  

1. Tracciato tipo 1 : tracciato ciclabile promiscuo a senso unico su entrambi i lati della 

carreggiata individuato da strisce discontinue gialle che delimitano la largh ezza 

della corsia per velocipedi pari a d almeno  1,00m per senso di marcia  (1,50m se ad 

uso esclusivo) ; 

2. Tracciato tipo 2 : tracciato ciclabile promiscuo a senso unico su un solo lato della 

carreggiata individuato da strisce discontinue gialle che delimitano la larghezza 

della corsia per velocipedi pari ad almeno  1,00m per senso di marcia  (1,50m se ad 

uso esclusivo) ; 

3. Tracciato tipo 3 : tracciato ciclabile in sede propria a doppio senso su un solo lato 

della carreggiata individuato da cordoli e paletti dissuasori che delimitano la 

larghezza della corsia per velocipedi pari a 2,50m . 

 

 

 
È necessario lungo il percorso segnalare la presenza di criticità quali incroci pericoli, 

passaggi su rotonde, attraversamenti ciclabili o presenza di criticità sul manto dõusura che 

è opportuno sanare nella fase di realizzazione del percorso.  
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Nel caso di attraversamento ciclabile, come ad esempio su via XX Settembre (vedi fig.9) , è 

opportuna lõinstallazione di impianto semaforico onde limitare le difficolt¨ di 

att raversamento e la pericolosità dello stesso.  

 
Figura 23: attraversamento rotonda tra via XXV Aprile e via XX Settembre . 

 

 
Figura 24: attraversamento ciclabile su via XX Settembre nei pressi del Tribunale.  

 

Mentre nel caso dellõattraversamento allõincrocio vicino la Caserma Battaglione degli Alpini 

tra Via G. Parrozzani e Viale De Gasperi è previsto un attraversamento con precedenza 

rispetto ai veicoli ai quali andrà segnalato il pericolo, in quanto non è c onsigliabile installare 

un impianto semaforico nei pressi di una rotonda.  
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Figura 25: attraversamento ciclabile tra Via De Gasperi e Via Giovanni Parrozzani.  

 

Punti di Interesse  

Pur trattandosi di rete emergenziale e pertanto temporanea, il progetto è stato improntato 

sia sul collegamento di poli funziona li importanti come stazioni e parcheggi di interscambio 

e poli scolastici, universitari e ospedalieri, sia sul passaggio attrave rso punti di interesse di 

importanza per la città.  

A tal fine di importanza rilevante è risultato il centro storico della città ; pertanto,  passando 

vicino la Basilica di Collemaggio, si passerà attraverso la Villa e lõEmiciclo, e lungo il Corso 

Vittorio Emanuele (vicino Palazzo Fibbioni sede del Comune), passando per Piazza Duomo 

e raggiungendo la Fontana Luminosa ed il Castello Cinquecentes co.  

Sarà possibile, inoltre, arrivare al Tribunale da Via XX Settembre ed in Via XX Aprile dove si 

trovano alcuni uffici comunali, fino alla zona industriale di Pile, in particolare adiacente a 

Via Ulisse Nurzia dove è presente altra sede del Comune. Per r aggiungere il Polo di Coppito 

si passerà attraverso via Ficara, dove sono presenti altre scuole e attività ricettive.  
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Figura 26: Piazza Duomo  

 
Figura 27: Fontana Luminosa  

  
Figura 28: La Villa e lõEmiciclo 



 
BICIPLAN LõAQUILA 

 

 

Relazione illustrativa  

38 

 

 
Figura 29: Basilica di Collemaggio  

 
Figura 30: Tribunale  

 
Figura 31: Porta della Stazione  
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Figura 32: Porta Castello  

 

Stima sommaria dei costi  

In riferimento alla stima dei costi, si è effettuat o un calcolo sulla base delle voci e dei prezzi 

forniti dal  vigente Prezziario Regionale Abruzzo, integrandolo ove necessario.  

Si è procedut o alla definizione dei tre tipi di tracciato con le relative lunghezze per 

determinare tutti i costi delle voci sottostanti così riepilogate:  

¶ rimozione segnaletica orizzontale  

¶ conglomerato bituminoso per rappezzi di piccola entità (1mc circa 18q.li)  

¶ verniciature per strisce di mezzeria, corsia ecc (larghezza 12cm)  

¶ verniciature per strisce corsia ciclabile (larghezza 30cm) colorate  

¶ verniciature per strisce di mezzeria ciclabile (larghezza 12cm) colorate  

¶ verniciatura di passaggi pedonali, linee di arres to, simboli e altri segni sulla 

carreggiata  

¶ verniciatura per simbolo pista ciclabile  

¶ segnaletica verticale normale  

¶ segnaletica verticale grande 70x100  

¶ cordolo separatore per piste ciclabili  

¶ paletto separatore per piste ciclabili  

¶ bande sonore rallentamento del traffico  

¶ fornitura e posa di portabiciclette componibile (10 posti)  

¶ impianto semaforico per biciclette  

Il costo totale dellõintervento cos³ stimato ¯ di circa 250'000,00 euro. 

 

Gli interventi prevedono la realizzazione di segnaletica orizzontale (giall a di cantiere per 

identificare la temporaneit¨ dellõopera) e verticale lungo tutto il tracciato tranne per il 

tratto del centro storico lungo il Corso Vittorio Emanuele (da Piazza Duomo alla Fontana 


































































































































































