
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
|| BICIPLAN  PESCARA  
  
FASE 3 Ṝ PROGETTO  
 
Autori  

Arch. Maurizio ORANGES Ṝ Arch. Luciana MASTROLONARDO  

Gruppo di lavoro  

Angelica N ANNI  

  



2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Scheda tecnica  

 

Cliente  Città di Pescara  
Assessore Luigi Albore Mascia - 
Mobilità  

Nome progetto  Piano Urbano della Mobilità 
Ciclistica - Biciplan  

versione  FASE 3- Progetto  
Data  Febbraio 2021  
 CUP: J22H19000270001  

CIG: 8350646314  
Classificazione  Consegna finale 20 novembre 2021   
RUP  Arch. Giancarla Fabrizio  
Dirigente  Ing. Giuliano Rossi  
Mobility manager  Arch. Piergiorgio Pardi  
Gruppo di lavoro 
del Comune  

 

Autori  Arch. Maurizio ORANGES,  
Arch. Luciana MASTROLONARDO  

Collaboratori  Ilenia Berardino Ṝ Angelica Nanni  
  



3 

BICIPLAN  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

åɰǳȽǳɸɸǈḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽṁ  ɭǈȎṁ ᶠᶥ 
 
uȿʆɰɊǬʎʷȜɊȿǳḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽ  pag.  06 
 
A  LA NORMATIVA E I PIANI SOVRAORDINATI  
 
A0 1 Richiamo normativo ḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽpag . 08  
 
A0 2 Indirizzi str ategici dei piani sovraordinati ḽḽḽḽ.ḽpag . 10 
 
A0 3 Filosofia del BiciPlan ḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽ..pag . 21 
 
B  ANALISI TERRITORIALE  
 
B01 !ɰǳǈ ʦǈɸʆǈḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽpag . 27 
 Struttura territoriale  
 
B02 Il contesto territoriale e socioeconomico ḽḽḽḽḽṁṁpag . 28 

Caratteristiche  demografiche  
 Poli attrattori  
 Analisi offerta di trasporto  
 Rete del trasporto pubblico  
 
B03 Analisi della domanda ḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽṁṁpag . 44 
 Ricostruzione dei dati  
 Definizione stakeholders di riferimento  
 
C  SICUREZZA STRADALE  
 
C01 Sicurezza e ciclabilità ḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽpag . 50  
 
C02 Analisi dati incidentalità ḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽ.pag. 51 
 
D  INFRASTRUTTURA CICLABILE ESISTENTE  
 
D01 Analisi della viabilità  urbana ḽḽ.ḽḽḽḽḽḽḽḽṁḽḽ.ḽḽḽpag . 61 
 
D02 Criticità rilevanti ȎǳȿǳɰǈȴȜʷʷǈʆǳḽḽḽḽḽḽḽḽḽṁṁḽḽḽḽɭǈȎṁ ᶦ7 
 
D02 Mappa delle priorità ḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽɭǈȎ. 76 
 
D03 Servizi alla ciclabilità ḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽḽɭǈȎṁ ᶧᶨ 
 
 

 

 

 

 

 

ALLEGATI: 

A. La Rete Portante  
B. La Rete Secondaria  
C. Linee guida sulla segnaletica e il wayfinding  
D. Abaco delle ciclovie  

 
 
 
TAVOLE : 

1. Rete ciclabile esistente   
2. Schematizzazione preliminare delle ciclovie  
3. Rete esistente e attrattori  
4. Gerarchizzazione rete viaria  
5. Rete cicloviaria e attrattori  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



4 

 

 

 

 

 

 

  



5 

Premessa  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
In tervenire sulla pianificazione delle reti ciclabili di una città 
come Pescara vuol dire guardare alla ciclabilità come 
ʎȿṭɊǥǥǈɸȜɊȿǳ ɭǳɰ ȽȜȎȴȜɊɰǈɰǳ ȴṭȜǬǳǈ ǬȜ ɸɭǈʷȜɊ ɭʎǤǤȴȜǥɊ ǳ 
intervenire sul linguaggio e sulla psicologia della strada in 
un territorio ad al ta potenzialità di miglioramento della 
qualità della vita sulle strade.  
Molti dei problemi di Pescara, come di tante città italiane, 
ǬǳɰȜʦǈȿɊ Ǭǈȴ ʆɰǈȍȍȜǥɊ ǳ Ǭǈȴȴǳ ɸʎǈ ȜȿǥȜǬǳȿʷǈ ɸʎȴ ʆǳȽɭɊḼ ɸʎȴȴṭǈɰȜǈ 
e sugli spazi delle persone. Pescara ha un livello di 
inc identalità elevato (anche se nella media italiana), e il peso 
del traffico sulla viabilità generale è eccessivo.  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le due ragioni principali sono:  
 

1. «ṭeccessiva disponibilità di sosta che rende 
ȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳ Ȝȴ ȽǈȎȎȜɊɰ ǥɊȽɭǳʆȜʆɊɰ ɭǳɰ ɯʎǈȿʆɊ 
riguarda il sistema di trasporto e la mobilità in 
generale.  

2. Le limitate condizioni di sicurezza  in cui si trova il 
ciclista  che percorre la città, dipendente sia dalla 
percezione di sicurezza sia dal la reale possibilità di 
muoversi senza rischi che derivano dal traffico 
veicolare.  
 

 
Molte risposte che vengono date quando si vuole incidere 
ɸʎȴȴṭʎʆȜȴȜʷʷɊ Ǭǳȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ ǈʆʆȜʦǈ Ɋ ɸɊɸʆǳȿȜǤȜȴǳ ṓɊȎȎǳʆʆɊ Ǭǳȴ 
ɭɰǳɸǳȿʆǳ =ȜǥȜåȴǈȿṔ ǳ ɸʎȴ ǬȜɸȜȿǥǳȿʆȜʦɊ ǈȴȴṭʎʆȜȴȜʷʷɊ 
ǬǳȴȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳḼ Ȃ ǥȖǳ ɭɰȜȽǈ ǤȜɸɊȎȿǈ ȽȜȎȴȜɊɰǈɰǳ ȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ 
alternativa (rete TPL e piste ciclabili) per far sì che vengano 
usate maggiormente: questa è una risposta superficiale 
perché in realtà né il TPL né la bicicletta o la micromobilità  
ɭɊʆɰǈȿȿɊ ǥɊȽɭǳʆǳɰǳ ǥɊȿ ȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳ ȍȜȿɊ ǈ ɯʎǈȿǬɊ ɸȜ ɭɊʆɰǚ 
parcheggiare e arrivare ovunque con la propria automobile, 
anche in pieno centro a costo zero.  
 
La sicurezza la si ottiene solo attraverso un processo che è 
quello di condivisione dello spazio , piuttosto che con la 
segregazion e. La protezione attuata attraverso la divisione 
dello spazio nelle corsie , spesso  è controproducente in città, 
ɭǳɰǥȖǴ ɰǳȎǈȴǈ ȴɊ ɸɭǈʷȜɊ ɭʎǤǤȴȜǥɊ ǈȴȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳḼ ɰǳȴǳȎǈȿǬɊ Ȝȿ 
corsie minime famiglie e ciclisti, senza migliorare in alcun 
modo la sicurezza degli utenti deboli.  
«ǈ ɰȜɸɭɊɸʆǈ ǈǬ ʎȿǈ ɭɰɊǤȴǳȽǈʆȜǥǈ ǥɊȽɭȴǳɸɸǈ ǥɊȽǳ ȴṭȜȿǥǳȿʆȜʦɊ 
Ǭǳȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ ǈʆʆȜʦǈḼ ȿɊȿ ɭȜɘ ǳɸɸǳɰǳ ɸɊȴʆǈȿʆɊ Ṫȍǈɰǳ ɭȜʖ ɭȜɸʆǳ 
ǥȜǥȴǈǤȜȴȜṫḼ ɭǳɰǥȖǴ Ȝȿ ǈȴǥʎȿȜ ǥǈɸȜ ṓǈȿǥȖǳ ȿǳȴȴǈ ȿɊɸʆɰǈ ǥȜʆʆǚṔ ǈ 
causa delle ridotte di mensioni delle strade, queste vengono 
fatte sul marciapiede, togliendo spazio al pedone a qualità 
allo spazio pubblico.  Non è inoltre ragionevole né 
economicamente fattibile  realizzare percorsi ciclabili 
ovunqu e, ma è comunque importante garantire sicura 
accessibilità ciclabile su tutto il territorio urbano.  
 
La sicurezza sulle strade conquistata negli ultimi decenni  di 
interventi a tutela della vita,  inoltre , è andata quasi 
esclusivamente a beneficio di chi va in automobile: 
ȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳ ɭɰɊʆǳȎȎǳ ȴṭǈʎʆɊȽɊǤilista, e questo ha indotto lo 
stesso ad essere meno attento alla sicurezza degli altri. Inoltre 
ha reso più vulnerabil i bambini, anziani, pedoni e ciclisti.  
La sicurezza per i pedoni e i ciclisti la si ottiene invece alzando 
il livello di attenzione degli  automobilisti e quindi, di nuovo, 
con la condivisione della strada  e un linguaggio dello spazio 
pubblico che aiuta a diminuire la velocità, soprattutto dove ci 
sono interferenze di percorsi. .  
La scelta di base del presente studio quindi riguarderà la 
riduzione della velocità in specifiche zone con idonee 
soluzioni di moderazione del traffico, e la necessità di una 
migliore divisione funzionale della strada, condividendo lo 
spazio dove possibile , in favore di uno spazio pubblico e di 
qualità.  
In tal senso i nuovi strumenti del codice dalla strada, inseriti 
con la legge  ȿṁ ᶡᶢᶠ Ǭǳȴȴṭᶡᶡ ɸǳʆʆǳȽǤɰǳ ᶢᶠᶢᶠ coadiuvano 
strategie di  mobilità attiva, aiutandola a riconquistare la 
libertà di muoversi in sicurezza in città.  

  

Priorità del biciplan di Pescara  
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introduzione  

 
 
 
 
La mobilità ciclistica ha un ruolo sempre più rilevante nel 
contesto della mobilità urbana e, negli ultimi anni, ha assunto 
una funzione e una dignità ben definiti. Un compito sempre 
più importante, perciò, è dato alla pianificazione nella 
progettazione della mobilità ciclistica urbana.  
Il BICIPLAN , Piano strategico degli itinerari ciclabili, è lo 
strumento di programmazione at traverso il quale si coordina 
e sviluppa la mobilità ciclistica in tutte le sue declinazioni, sia 
sul piano infrastrutturale che sul piano comunicativo.  
 
Il BiciPlan di Pescara non lavora solo sui percorsi ciclabili ma 
sullo spazio pubblico aperto, sulla mobilità attiva e amica 
degli abitanti e dei city -ʎɸǳɰɸṁ Mṭ ʎȿ ɭȜǈȿɊ ɭɰɊȎɰǈȽȽǈ Ǭǳȴȴǈ 
mobilità ciclistica di medio periodo che individua la ciclabilità 
da realizzare per tipologia, priorità e gerarchia , definendo:  
- Interventi di breve periodo (3 anni);  
- Interventi di medio -lungo periodo (5 -10 anni).  
åɰɊȽʎɊʦǳ Ȝȴ ȽǈɰȰǳʆȜȿȎ ǬǳȴȴṭʎɸɊ Ǭǳȴȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈḼ ȜȿǬȜʦȜǬʎǈ 
obiettivi, strategie, azioni e forme di monitoraggio. Prevede i 
principali ciclo -servizi come parcheggi protetti, ciclon oleggi, 
intermodalità con il trasporto pubblico.  
 
Si è partiti da una mappatura degli itinerari ciclabili e 
ciclopedonali presenti sul territorio comunale per costituire, 
la base per pensare a nuovi percorsi e nuove  forme di  
promozione del territorio ol tre che per definire un nuovo 
modo di vivere la realtà comunale, negli spostamenti 
sistematici casa /scuola  casa /lavoro, nella scoperta di itinerari 
ʆʎɰȜɸʆȜǥɊ ɰȜǥɰǳǈʆȜʦȜ ǳ ȿǳȴȴṭǈȽǤȜʆɊ ǬǳȎȴȜ ɸɭɊɸʆǈȽǳȿʆȜ ȴǳȎǈʆȜ ǈȴȴǳ 
attività quotidiane .  
Si è individuata la rete ciclabile e  ciclopedonale comunale, 
integrandola con la rete di livello regionale e provinciale, e la 
localizzazione dei principali attrattori di traffico a livello locale 
quali scuole, centri commerciali, il sistema della  mobilità  
pub blica e, in generale, gli elementi di interesse sociale, 
storico, culturale e turistico di fruizione pubblica.  
 
Con il BiciPlan si intende  dotare la città di Pescara di una rete 
diffusa di percorsi o strade percorribili in bici o con altre 
tipologie di ve locipedi* (come definiti art. 50 nel codice della 
strada - Art. 50 ). 
Pertanto il BiciPlan di Pescara ha come obiettivo anche e 
soprattutto il ricollegamento di tutta la città, ǳ Ǭǳȴȴṭǈɰǳǈ ʦǈɸʆǈ. 
 
La Città di Pescara ha recentemente approvato il Piano 
generale del Traffico Urbano ( PGTU) ed è in approvazione  il  

primo aggiornamento del  Piano urbano della Mobilità 
Sostenibile (PUMS) .  
Si sta nno  contestualmente predisponendo una serie di Piani 
che lavor ano in sinergia  tra di loro per la mobilità sostenibile 
(secondo Aggiornamento e comunicazione PUMS, 
Aggiornamento PGTU, Aggiornamento  del Piano della 
sicurezza stradale, Piano della logistica e delle merci, Piano 
territoriale dee tempi e degli orari , Cent ro di Monitoraggio 
della Sicurezza Stradale e Piano di Monitoraggio degli 
indicatori PUMS).  Contestualmente si sta lavorando sul 
presente  Bici Plan  di  Pescara  e sulla componente di 
facilitazione, comunicazione e partecipazione al piano . 
 
Il PUMS già approva to prevede una visione strategi ca alla 
scala urbana, basata su 6 temi salienti, tra i quali il 3 e il 4 sono 
riconducibili  direttamente  al BiciPlan (par. 3.6):  
 

tema 3:  «ṭȜɸʆȜʆʎʷȜɊȿǳ ǬȜ ǈȽɭȜǳ ǈɰǳǳ ǈ ʆɰǈȍȍȜǥɊ 
condizionato ( aree pedonali, zone 30, ZTL , e isole 
ambientali .) 
 
tema 4:        Lo sviluppo della rete ciclabile.  
 

La strategia   preved e ȴṭȜȿʆǳȎɰǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǳ ɰǳʆȜ ɭǳɰ ȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ 
ciclistica in più ampie azioni di riqualificazione/rigenerazione 
urbana  con interventi di moderazione della velocità  e 
incremento della resilienza dei territori  e di riqualificazione 
urbana diffusa e capillare del  territorio.  
 
Il PUMS di Pescara per favorire la ciclabilità intende agire su 
più livelli  (Azioni) :  

- sul potenziamento della rete di infrastrutture dedicate,  
- ɸʎȴȴǈ ȜȿǥǳȿʆȜʦǈʷȜɊȿǳ ǈȴȴṭʎɸɊ ɯʎɊʆȜǬȜǈȿɊ ɭǳɰ ɸɭɊɸʆǈȽǳȿʆȜ 

sistematici casa -lavoro in bicicletta (an che grazie 
ǈȴȴṭǈʆʆȜʦǈʷȜɊȿǳ ǬȜ ɭɰɊȎǳʆʆȜ ȍȜȿǈȿʷȜǈʆȜ ǈ ȴȜʦǳȴȴɊ ȿǈʷȜɊȿǈȴǳ 
quali Pesos, Bici in rete, Primus , e altri in corso ), che 
stanno portando in campo azioni integrate per lo 
sviluppo della ciclabilità,  

- sulla comunicazione a cittadini e turisti.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Le azioni devono quindi concentrarsi sul rafforzamento della 
dotazione di infrastrutture, prevedendo una rete di percorsi 
compiuta e supportata da una adeguata rete di 
parcheggi/scambio intermodale e di attrezzature di servizio 
(rastrelliere,  parch eggi bici  ecc.), ed in particolare  di una 
componente hardware (rete urbana) e di una software 
(comunicazione, partecipazione, formazione)  che ha un 
capitolo a parte del biciplan : 
 

- una rete di piste ciclabili incardinata sugli assi 
centrali e/o sulle prin cipali attrattori,  dotata di parcheggi di 
interscambio con i principali terminali del trasporto pubblico 
(nodi di interscambio auto e stazioni linee di forza TPL) ; 

 
- politiche per la diffusione delle biciclette , anche 

quelle a  pedalata assistita , che pos sono permettere di 
superare salite e distanze più lunghe , considerando le 
ǬȜɸʆǈȿʷǳ ǬȜ åǳɸǥǈɰǈ ǥɊȿʆǳȿʎʆǳ ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ ǬǳȜ ᶥ ȰȽ. Questa 
azione di comunicazione è effettuata tramite azione dedicata 
di accompagnamento al presente Biciplan , attraverso una 
società di comunicazione . 

 
·ǳȴȴṭɊʆʆȜǥǈ ǬȜ ʎȿ ɰȜȴǈȿǥȜɊ post  emergenza prolungata e 
convivenza con il Covid  delle aree urbane anche p eriferiche, 
del commercio di prossimità, che se recuperato e rilanciato 
rende la città più sicura, occorre permettere anche alle 
utenze più deboli (anziani e under 18) di potersi muovere in 
città in un percorso continuo che possa portare in sicurezza 
nei p unti nodali della città e dei singoli quartiere.  
 
Per non lasciare che questa crisi vada sprecata , occorre 
ɰȜȴǈȿǥȜǈɰǳ ȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ǈȴȴǳ ǈɰǳǳ ɭǳɰȜȍǳɰȜǥȖǳ ǬȜ ȜȽɭɊɰʆǈȿʷǈ 
collettiva e di quartiere, per ridurre le occasioni di contagio 
ma aumentare le possib ilità di socialità, seppur alla giusta 
distanza di sicurezza, per migliorare la qualità della vita degli 
abitanti.  
 
* I velocipedi sono i veicoli con due ruote o più ruote 
funzionanti a propulsione esclusivamente muscolare, per 
mezzo di pedali o di analoghi dispositivi, azionati dalle 
persone che si trovano sul veicolo; sono altresì considerati 
velocipedi le biciclette a pedalata assistita, dotate di un 
motore ausiliario elettrico avente potenza nominale 
continua massima di 0,25 KW la cui alimentazio ne è 
progressivamente ridotta ed infine interrotta quando il 
veicolo raggiunge i 25 km/h o prima se il ciclista smette di 
pedalare. (1)  
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A 01 Richiamo normativo  

La pianificazione della ciclabilità, come per quella di altri 
sistemi di trasporto, si inserisce in un contesto normativo, 
pianificatorio  e programmatico complesso e in continua 
evoluzione rispetto al quale è importante considerare i 
principali riferimenti  a livello europeo, nazionale e locale, oltre 
al quadro strategico di Regioni contermini.  

Livello EUROPEO  

Il 14 luglio la Commissione europea ha adottato il pacchetto 
climatico (https://ec.europa.eu/commission/presscorner/deta
il/en/ip_21_3541 ) ṪfȜʆ ȍɊɰ ᶥᶥṫ, che propone le proposte 
legislative per raggiungere entro il 2030 gli obbiettivi del 
Green Deal. In particolare, la riduzione delle emissioni di gas 
a effetto serra del 55% rispetto ai livelli del 1990, con 
ȴṭɊǤǤȜǳʆʆȜʦɊ ǬȜ ǈɰɰȜʦǈɰǳ ǈȴȴǈ ṪǥǈɰǤɊȿ ȿǳʎʆɰǈȴȜʆʭṫ ɭǳɰ Ȝȴ ᶢᶠᶥᶠṁ  

Oltre al pacchetto "Fit -for -55", la mobilità è stata anche al 
centro della strategia per una mobilità sostenibile e 
intelligente pubblicata nel dicembre 2020 dalla 
Commissione. Questa strategia definisce il quadro politico 
che apre la strada all'allineamen to del settore dei trasporti 
con l'ambizione del Green Deal europeo . In particolare, la 
Commissione presenta un piano d'azione composto da dieci 
iniziative che rappresentano 82 misure (legislative e non 
legislative) da attuare entro la fine del mandato del l'attuale 
Commissione (2024).  

>Ɋȿ Ȝȴ ṪåȜǈȿɊ ǬṅǈʷȜɊȿǳ ɸʎȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ ʎɰǤǈȿǈṫ Ǭǳȴ ᶢᶠᶠᶩ ȴǈ 
>ɊȽȽȜɸɸȜɊȿǳ MʎɰɊɭǳǈ Ȗǈ ʦɊȴʎʆɊ ȽȜȎȴȜɊɰǈɰǳ ȴṭǳȍȍȜǥǈǥȜǈ ǳ ȴǈ 
portata dei Piani Urbani della Mobilità - PUM superando i 
limiti della pianificazione tradizionale ed introduc endo la 
ȿʎɊʦǈ ȎǳȿǳɰǈʷȜɊȿǳ ǬǳȜ ṪåȜǈȿȜ ąɰǤǈȿȜ Ǭǳȴȴǈ µɊǤȜȴȜʆǚ 
ðɊɸʆǳȿȜǤȜȴǳṫ Ɋ Ṫåąµðṫ ṓðąµå ȿǳȴȴǈ ɸȜȎȴǈ Ȝȿ ȜȿȎȴǳɸǳṔṁ þǈȴȜ ɭȜǈȿȜ 
sono piani strategici a lungo termine (10 -15 anni), 
raccomandati per agglomerati con almeno 100.000 abitanti, 
come i precedenti PUM, ma a differenza di essi, i PUMS sono 
concepiti in modo da affrontare e gestire la mobilità urbana 
in modo più sistematico e correlato con gli altri strumenti 
esistenti, contribuendo in modo attivo anche al 
raggiungimento degli obiettivi climatici ed energe tici fissati 
dalla Commissione Europea. Il biciplan è un piano di settore 
del PUMS  

·ǳȴ ᶢᶠᶡᶣḼ ȿǳȴȴṭǈȽǤȜʆɊ Ǭǳȴ ɭɰɊȎɰǈȽȽǈ ǥɊȽʎȿȜʆǈɰȜɊ uȿʆǳȴȴȜȎǳȿʆ 
Energy Europe (IEE) è stato elaborato il documento 
ṪGuidelines - Developing and Implementing a Sustainable 
Urban Mobility Plan ṫḼ ɭɊȜ ǈɭɭɰɊʦǈʆɊ Ǭǈȴȴǈ EȜɰǳʷȜɊȿǳ gǳȿǳɰǈȴǳ 
Trasporti della Commissione Europea, che costituisce le Linee 
gʎȜǬǈ ɭǳɰ ȴṭǳȴǈǤɊɰǈʷȜɊȿǳ ǳ ȴṭǈʆʆʎǈʷȜɊȿǳ ǬǳȜ åȜǈȿȜ ąɰǤǈȿȜ Ǭǳȴȴǈ 
Mobilità Sostenibile (Linee Guida Eltis).  

Punti di riferimento europe o per q uanto riguarda la 
pianificazione del BICIPLAN sono:  
ᶡṁ «ǈ ǬȜǥȖȜǈɰǈʷȜɊȿǳ ǬǳȜ µȜȿȜɸʆɰȜ ǬǳȜ þɰǈɸɭɊɰʆȜ ǬǳȴȴṭąM ɸʎȴȴǈ 
bicicletta ad ottobre 2015 .  
ᶢṁ uȴ «ȜǤɰɊ ǤȜǈȿǥɊ ɸʎȜ ʆɰǈɸɭɊɰʆȜ ᶢᶠᶡᶡ ṪþǈǤǳȴȴǈ ǬȜ ȽǈɰǥȜǈ ʦǳɰɸɊ ʎȿɊ 
ɸɭǈʷȜɊ ʎȿȜǥɊ ǳʎɰɊɭǳɊ ǬǳȜ ʆɰǈɸɭɊɰʆȜṫṁ  
3. Linee  guida ELTIS 2013 sulla redazione dei Piani Urbani della 
Mobilità Sostenibile.  
ᶤṁ «ȜǤɰɊ ǈɰǈȿǥȜɊ ᶡᶩᶩᶩ Ṫ>Ȝʆʆǚ Ȝȿ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈḼ ɭǳǬǈȴǈȿǬɊ ʦǳɰɸɊ 
ȴṭǈʦʦǳȿȜɰǳṫḼ  
ᶥṁ «ȜǤɰɊ ʦǳɰǬǳ ᶢᶠᶠᶧ ṪĝǳɰɸɊ ʎȿǈ ȿʎɊʦǈ ǥʎȴʆʎɰǈ Ǭǳȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ 
ʎɰǤǈȿǈṫḼ  
6. Risoluzione del Parlamento eu ropeo sulla sicurezza 
stradale in Europea 2011 Ṝ 2020.  
7. Le direttive europee sulla sicurezza stradale 2008/96 CE 
aggiornata nel 2019  
Livello Nazionale :  

A livello nazionale la classificazione degli strumenti di 
pianificazione  ha una dimensione  territor iale interessata 
dagli interventi di piano:  

- Piani a scala nazionale relativi a interventi sul sistema 
dei trasporti di uno stato  

- Piani a scala regionale relativi a interventi sul sistema 
dei trasporti di una regione o di aggregazioni di 
territori di regi oni differenti  

Piani a scala locale relativi a interventi sul sistema dei trasporti 
di un comune, di una città metropolitana, di una provincia, o 
di aggregazioni di territori di comuni differenti  Il Biciplan, da 
questo punto di vista, si inserisce come Piano attuativo d i 
scala locale che deve tener conto di quanto succede a livello 
sovraordinato . 

Punto di riferimento nazionale sono  le norme : 

1) Legge 11 gennaio 2018, n.2 Ṝ ṪEȜɸɭɊɸȜʷȜɊȿȜ ɭǳɰ ȴɊ ɸʦȜȴʎɭɭɊ 
della mobilità in bicicletta e la  realizzazione della rete 
nazionale di ɭǳɰǥɊɰɰȜǤȜȴȜʆǚ ǥȜǥȴȜɸʆȜǥǈṫṆ 

2) Decreto Ministeriale del 04 giugno 2019 n° 229 
ṪðɭǳɰȜȽǳȿʆǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǈ ǥȜɰǥɊȴǈʷȜɊȿǳ ɸʎ ɸʆɰǈǬǈ ǬȜ dispositivi 
ɭǳɰ ȴǈ ȽȜǥɰɊȽɊǤȜȴȜʆǚ ǳȴǳʆʆɰȜǥǈṫṆ 

3) EǳǥɰǳʆɊ µȜȿȜɸʆǳɰȜǈȴǳ Ǭǳȴ ᶢᶨ ǈȎɊɸʆɊ ᶢᶠᶡᶩ ȿṁ ᶣᶩᶦ ṪµɊǬȜȍȜǥǈ 
delle linee guida per la redaz ione dei piani  urbani della 
ȽɊǤȜȴȜʆǚ ɸɊɸʆǳȿȜǤȜȴǳ ṓåąµðṔṫḼ ǬȜ ǥʎȜ ǈȴ ǬǳǥɰǳʆɊ ȽȜȿȜɸʆǳɰȜǈȴǳ 
397/2017; 

4)  EǳǥɰǳʆɊ µȜȿȜɸʆǳɰȜǈȴǳ ᶤ ǈȎɊɸʆɊ ᶢᶠᶡᶧḼ ȿṁᶣᶩᶧ ṪuȿǬȜʦȜǬʎǈʷȜɊȿǳ 
delle linee guida per i piani urbani di  mobilità sostenibile, 
ǈȜ ɸǳȿɸȜ ǬǳȴȴṭǈɰʆȜǥɊȴɊ ᶣḼ ǥɊȽȽǈ ᶧḼ Ǭǳl decreto legislativo 16 
dicembre 2016, n.  ᶢᶥᶧṫṆ 

5) EǳǥɰǳʆɊ ȽȜȿȜɸʆǳɰȜǈȴǳ ᶢ ȽǈȎȎȜɊ ᶢᶠᶡᶢḼ ȿṁ ᶡᶣᶧ Ṡ Ṫ«Ȝȿǳǳ ȎʎȜǬǈ 
per la gestione della sicurezza delle  Ȝȿȍɰǈɸʆɰʎʆʆʎɰǳ ɸʆɰǈǬǈȴȜṫṆ 

6) EǳǥɰǳʆɊ ȴǳȎȜɸȴǈʆȜʦɊ ᶡᶥ ȽǈɰʷɊ ᶢᶠᶡᶡḼ ȿṁ ᶣᶥ Ṡ ṪgǳɸʆȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǈ 
sicurezza delle infrastrut ʆʎɰǳ ɸʆɰǈǬǈȴȜṫṆ 

7) EǳǥɰǳʆɊ ȽȜȿȜɸʆǳɰȜǈȴǳ ᶡᶩ ǈɭɰȜȴǳ ᶢᶠᶠᶦ Ṡ Ṫ·ɊɰȽǳ ȍʎȿʷȜɊȿǈȴȜ ǳ 
geometriche per la costruzione delle  ȜȿʆǳɰɸǳʷȜɊȿȜ ɸʆɰǈǬǈȴȜṫṆ 

8) Circolare del Ministero dei Lavori Pubblici 8 giugno 2001, 
n. 3699  Ṫ«Ȝȿǳǳ gʎȜǬǈ ɭǳɰ ȴǳ !ȿǈȴȜɸȜ Ǭi Sicurezza delle 
ðʆɰǈǬǳṫṆ 

9) EǳǥɰǳʆɊ ȽȜȿȜɸʆǳɰȜǈȴǳ ᶥ ȿɊʦǳȽǤɰǳ ᶢᶠᶠᶡ Ṡ Ṫ·ɊɰȽǳ ȍʎȿʷȜɊȿǈȴȜ 
e geometriche per la costruzione delle  ɸʆɰǈǬǳṫṆ 

10) Decreto Ministeriale 30 novembre 1999, n. 557 Ṝ 
ṪèǳȎɊȴǈȽǳȿʆɊ ɭǳɰ ȴǈ ǬǳȍȜȿȜʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǳ caratteristiche 
ʆǳǥȿȜǥȖǳ Ǭǳȴȴǳ ɭȜɸʆǳ ǥȜǥȴǈǤȜȴȜṫṆ 

11) Diretti ʦǳ µȜȿȜɸʆǳɰȜǈȴȜ ɭǳɰ ṪèǳǬǈʷȜɊȿǳḼ ǈǬɊʷȜɊȿǳ ǳǬ 
ǈʆʆʎǈʷȜɊȿǳ ǬǳȜ åȜǈȿȜ ąɰǤǈȿȜ Ǭǳȴ þɰǈȍȍȜǥɊṫḼ ṓgṁąṁ ȿṁ 146 del 24 
ȎȜʎȎȿɊ ᶡᶩᶩᶥṔ ɭǳɰ ȴṭǈɭɭȴȜǥǈʷȜɊȿǳḼ Ȝȿ ǈȽǤȜʆɊ ʎɰǤǈȿɊḼ Ǭǳȴȴǳ 
ǬȜɸɭɊɸȜʷȜɊȿȜ ǥɊȿʆǳȿʎʆǳ ȿǳȴȴṭǈɰʆṁ 36 del Codice della Strada;  

12) Decreto del Presidente della Re pubblica 16 dicembre 1992, 
ȿṁ ᶤᶩᶥ Ṡ ṪèǳȎɊȴǈȽǳȿʆɊ ǬȜ ǳɸǳǥʎʷȜɊȿǳ ǳǬ attuazione del 
·ʎɊʦɊ >ɊǬȜǥǳ Ǭǳȴȴǈ ðʆɰǈǬǈṫṆ 

13) EǳǥɰǳʆɊ ȴǳȎȜɸȴǈʆȜʦɊ ᶣᶠ ǈɭɰȜȴǳ ᶡᶩᶩᶢḼ ȿṁ ᶢᶨᶥ Ṡ ṪNuovo Codice 
Ǭǳȴȴǈ ðʆɰǈǬǈṫ ǳ ɸṁȽṁȜṁṆ 

Livello Regionale   

A livello Regionale si fa riferimento alle in dicazioni di Pi ano 
sovraordinate:   

1. Il Piano Regionale Integrato dei Trasporti (PRIT).  

2. Il Piano Urbano della Mobilità di Area Vasta (PUMAV)  

3. la L. R. n. 8 Ǭǳȴ ᶢᶥ ȽǈɰʷɊ ᶢᶠᶡᶣḻ ṪuȿʆǳɰʦǳȿʆȜ per favorire lo 
ɸʦȜȴʎɭɭɊ Ǭǳȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ ǥȜǥȴȜɸʆȜǥǈṫ. 

Livello Comunale :  

A livello Comunale si fa riferimento ai Piani sovraordinati  

1. Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile della Città di 
Pescara  (PUMS) .  

2. Il Piano Generale del Traffico Urbano  (PGTU) 

«ṭǈɰʆṁ ᶦḼ ǥɊȽȽǈ ᶡḼ Ǭǳȴȴǈ «ǳȎȎǳ ȿṁ ᶢṇᶢᶠᶡᶨ ɸʆǈǤȜȴȜɸǥǳ che le città 
metropolitane e i comuni non facenti parte di città 
metropolitane adottano i biciplan (piani urbani della mobilità 
ciclistica) quali piani di settore dei PUMS finalizzati a definire 
obiettivi, strategie e azioni necessari a:  

- promuovere e inten ɸȜȍȜǥǈɰǳ ȴṭʎɸɊ Ǭǳȴȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ ǥɊȽǳ 
mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane sia 
per le attività turistiche e ricreative  

- migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pedoni . 
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 Itinerari di interesse nazionale ed europeo (immagine tratta dal dossier elaborato dal DdA, Dipartimento di Architettura di P escara  

-  
 

Per quanto concerne le norme e le linee guida tecniche , il 
BiciPlan fa riferimento a:  

1) «Ȝȿǳǳ ȎʎȜǬǈ Ǭǳȴ µuþ ɭǳɰ ȴǈ ɰǳǬǈʷȜɊȿǳ ǳ ȴṭǈʆʆʎǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴ 
ṪǤȜǥȜpȴǈȿṫḼ ǈɭɭɰɊʦǈʆǳ ȿǳȴȴǈ ɰȜʎȿȜɊȿǳ Ǭǳȴ >ɊȽȜʆǈʆɊ ʆǳǥȿȜǥɊ 
dei Piani Urbani per la Mobilità Sostenibile del giorno 9 
giugno 2020. Le linee guida sono corredate da quattro 
alȴǳȎǈʆȜ ɸȜȿʆǳʆȜǥȜ ǥɊȿ ʎȿ ȎȴɊɸɸǈɰȜɊḼ ȴṭȜȿǬȜǥǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǳ 
ȽɊǬǈȴȜʆǚ ɭǳɰ ȴṭȜȿǬǈȎȜȿǳ ǳ ȴǈ ɰǈǥǥɊȴʆǈ ǬǳȜ ǬǈʆȜḼ ȴṭǈȿǈȴȜɸȜ 
ǬǳȴȴṭȜȿǥȜǬǳȿʆǈȴȜʆǚḼ ʎȿǈ ɰǈǥǥɊȴʆǈ attualizzata relativa ai costi 
degli interventi ed una raccolta di obiettivi/indicatori per il  
monitoraggio de l Biciplan realizzati in congruenza con la 
ɸʆɰʎʆʆʎɰǈ ɭɰǳʦȜɸʆǈ ȿǳȴȴṭǈȴȴǳȎǈʆɊ ᶢ Ǭǳȴ Eµ 397/17 e s.m.e i. 
sulle linee guida del PUMS.  

2) D.L. 30 aprile 1992 n° 285 e successive modificazioni: Nuovo 
Codice della Strada;  

3) D.P.R. 16 dicembre 1992 n° 495 e successiv e modificazioni: 
Regolamento di esecuzione e di attuazione del Nuovo 
Codice della Strada.  

4)  Eṁµṁ ᶥᶥᶧṇᶩᶩ ṪèǳȎɊȴǈȽǳȿʆɊ ɰǳǥǈȿʆǳ ȿɊɰȽǳ ɭǳɰ ȴǈ 
definizione delle caratteristiche tecniche delle piste 
ǥȜǥȴǈǤȜȴȜṫṁ  

5) Eṁµṁ ᶦᶧᶩᶢ Ǭǳȴ ᶥ ȿɊʦǳȽǤɰǳ ᶢᶠᶠᶡ Ṫ·ɊɰȽǳ fʎȿʷȜɊȿǈȴȜ ǳ 
ȎǳɊȽǳʆɰȜǥȖǳ ɭǳɰ ȴǈ ǥɊɸʆɰʎʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǳ ɸʆɰǈǬǳṫṁ  

6) «ṁè ᶣᶣṇᶩᶠ ṪuȿʆǳɰʦǳȿʆȜ ɭǳɰ ȴǈ ɭɰɊȽɊʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ 
ǥɊȽǳ ȽǳʷʷɊ ǬȜ ʆɰǈɸɭɊɰʆɊṫṆ  

7) Linee guida Zone 30 (Linea guida 10 Ṝ la rete dei percorsi 
ciclabili) giugn o 2007.  

8) Manuali  internazionali sulla pianificazione ciclistica: 
ṪEǳɸȜȎȿ µǈȿʎǈȴ ȍɊɰ =Ȝǥʭǥȴǳ þɰǈȍȍȜǥṫ ɊȴǈȿǬǳɸǳ ṓ>èÂĞḼ ᶢᶠᶡᶧṔṆ 
ȴṭąɰǤǈȿ =ȜȰǳʧǈʭ EǳɸȜȎȿ gʎȜǬǳ ṓ·!>þÂṔ ǳ ȴṭ ṪoǈȿǬǤɊɊȰ ȍɊɰ 
cycle -ȍɰȜǳȿǬȴʭ ǬǳɸȜȎȿṫ ǬȜ ðąðþè!·ðṁ 

 

 

 

 

 

 

Per quanto riguarda gli studi di f attibilità e la valutazione 
socio -ǳǥɊȿɊȽȜǥǈ ɭǳɰ ȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ ɸȜ ȍǈ ɰȜȍǳɰȜȽǳȿʆɊ ǈȴȴǳ Ṫ«Ȝȿǳǳ 
Guida per la Valutazione degli Investimenti in Opere 
åʎǤǤȴȜǥȖǳṫ Ǭǳȴ µȜȿȜɸʆǳɰɊ Ǭǳȴȴǳ uȿȍɰǈɸʆɰʎʆʆʎɰǳ ǬǳȜ þɰǈɸɭɊɰʆȜ ṓEṁ 
«Ȏɸṁ ᶢᶢᶨṇᶢᶠᶡᶡṔ ǳ ȴǈ ṪðɊǥȜǈȴ ǥɊɸʆ-benefit analys is for cycling: 
ɸʆǈʆǳ Ɋȍ ʆȖǳ ǈɰʆṫ ǬȜ EM>uðuÂ Ȝȿ ǥɊȴȴǈǤɊɰǈʷȜɊȿǳ ǥɊȿ Ȝȴ µȜȿȜɸʆǳɰɊ 
delle Infrastrutture dei Paesi Bassi.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Infine, il territorio di Pescara  ɸȜ ȜȿɸǳɰȜɸǥǳ ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ ǬȜ ǥɊɰɰȜǬɊȜ 
ciclistici nazionali ed internazionali quali:  

1. Il corridoio Bicitalia BI 6 Ciclovia Adriatica  (Eurovelo) .  

2. Il corridoio Bicitalia BI 7 TiburValeria  
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A02  Richiamo Indirizzi strategici dei 
piani sovraordinati  
 

Il Biciplan deve necessariamente inserire i suoi obiettivi e le 
ɸʎǳ ɭɰȜɊɰȜʆǚ ǬȜ ǈʷȜɊȿǳ ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ Ǭǳȴ ɯʎǈǬɰɊ ɭɰɊȎɰǈȽȽǈʆȜǥɊ 
generale più ampio, e lavorare sulla scia e nelle previsioni dei 
piani sovraordinati.  
A tal proposito si richiamano gli obiettivi str ategici dei piani di 
settore a scala regionale e locale, per seguire la direzione già 
intrapresa alla scala vasta e specificare  gli obiettivi a livello 
locale  e programmatico . 
 
Il Piano Regionale Integrato dei Trasporti (PRIT)  
 
Il PRIT è lo strumento  di pianificazione traspor tisti ca di 
medio -lungo termine a scala regionale .  
Nel 2016 la giunta della Regione Abruzzo ha confermato 
l'adozione defin iti va del PRIT e il rinnovo della  proposta di 
approvazione defin iti va da parte del Consiglio Region ale. 
Questo strumento ɸȜ ɭɊȿǳ ȴṭɊǤȜǳʆʆȜʦɊ ǬȜ ɰǳǥʎɭǳɰǈɰǳ ȴṭǈtt ualità 
delle scelte strategiche : oltre ad offrire un quadro aggiornato 
ǬǳȴȴṭɊȍȍǳɰʆǈ ǬȜ Ȝȿȍɰǈɸʆɰʎtt ure e servizi, rileva e rappresenta 
anche la  domanda di mobilità di persone e merci allo stato 
at tuale, valutata per singola modalità di trasporto (viario,  
ferroviario, mari tti ȽɊḼ ǈǳɰǳɊṔ ǳ ȿǳȴȴṭȜɭɊʆǳɸȜ ǬṭȜȿʆǳȎɰǈʷȜɊȿǳ Ȝȿ 
una logica di sistema ed in previsione degli  scenari di 
proge tt o. 
Il sett ore dei traspor ti  della Regione Abruzzo, dovendosi 
necessariamente sviluppare su scale diverse  (nazionale, 
regionale, urbana) per la forte interconnessione con gli altri 
sett ori ad esso paralleli  dell'economia, dell'urbanis ti ca, del 
territorio, deve sostenere, le poli tic he  di se tt ore per soddisfare  
la crescente domanda di mobilità, le poli ti che territoriali per 
migliorare la compe titi vità della regione, sia  rispe tt o agli 
scenari nazionali che internazionali: sempre più si vanno 
definendo nuove opportunità di intensificazion e degli scambi 
e quindi di sviluppo regionale.  
Gli interven ti  valuta ti  sono incentra ti  nella logica di:  
- ɰȜǳɯʎȜȴȜǤɰǈɰǳ ȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ǈȴ ʆǳɰɰȜʆɊɰȜɊ ɰǳȎȜɊȿǈȴǳḼ ɰȜǬʎǥǳȿǬɊ 
le cri ti cità di conges ti one e di carente  infrastru tt urazione, sia 
per le zone interne  che per la fascia cos ti era a forte 
concentrazione demografica  e di sviluppo;  
- potenziare i collegamen ti  ʆɰǈ Ȝȴ þȜɰɰǳȿɊ ǳ ȴṭ!ǬɰȜǈti co e 
ǈɸɸȜǥʎɰǈɰǳ ȴṭǈɭǳɰʆʎɰǈ ʦǳɰɸɊ ȴṭǳɸʆǳɰȿɊḼ Ȝȿ ɭǈɰti colare sulla 

dire tt rice adria tiǥǈḼ ǥɊȿ ɭɰɊȜǳʷȜɊȿǳ ǈȴȴṭǈɰǳǈ ǬǳȜ =ǈȴǥǈȿȜ ǳd 
ǈȴȴṭMɸʆ MʎɰɊɭǈṁ  
Per quanto concerne gli interventi prioritari proposti dal PRIT 
ɭǳɰ ȴṭǈɰǳǈ urbana  si segnalano:  

-  il potenziamento a quattro corsie della strada ex 
SS.602 in sinistra del fiume Pescara;  

- la realizzazione di sottopassaggi pedonali sulla tratta 
ferroviaria Pescara -Sulmona;  

- la realizzazione di nuova fermata del SFMR a Città 
ðǈȿʆṭ!ȿȎǳȴɊṁ  

Negli obiettivi ȎǳȿǳɰǈȴȜ Ǭǳȴ åèuþ ǥṭȂḻ 
- il riequilibrio della ripar ti zione modale della domanda 

di mobilit à, al fine di ottimizzare le condizioni di 
esercizio per ciascuna modalità.  

þɰǈ ȎȴȜ ɊǤȜǳʆʆȜʦȜ ɸɭǳǥȜȍȜǥȜ Ǭǳȴ åèuþ ǥṭȂḻ 
- uȴ ǬǳǥɊȿȎǳɸʆȜɊȿǈȽǳȿʆɊ Ǭǳȴȴṭǈɸɸǳ ǬȜ ʆɰǈɸɭɊɰʆɊ ǈǬɰiatico, 

soprattutto per la modalità stradale;  
- «ṭintegrazione modale e tariffaria dei sistemi di 

trasporto e informa ti zzazione della ges ti one del T.P.  
Pertanto al fine di conseguire una migliore organizzazione 
del servizio di trasporto, sono state programmate numerose 
opere infrastru tt urali, di par ti colare rilevanza, a tt raverso 
ǈʷȜɊȿȜ ʆǳɸǳ ǈȴȴṭȜȿʆǳȎɰǈʷȜɊȿǳ ǬȜ ʆʎtt e le modalità del trasporto, 
dei sistemi di trasporto pubblico fra loro e di quest i ul ti mi con 
la mobilità privata.  
A questo ɭɰɊɭɊɸȜʆɊḼ Ȝȴ ɭȜǈȿɊ ɭɰǳʦǳǬǳ ǈʷȜɊȿȜ ɭǳɰ ȴṭʎȴʆǳɰȜɊɰǳ 
miglioramento delle a tt uali modalità di accesso viarie e 
ferroviarie e di connessione mediante stru tt ure di 
integrazione (parcheggi, nodi di scambio modale) , 
valorizzando ȴṭȜȿʆǳɰȽɊǬǈȴȜʆǚ, strategia priorit aria anche per  il 
biciplan di Pescara.  
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Il Piano Urbano della Mobilità di Area Vasta (PUMAV)  
 
La dimensione della scala vasta  del PUMAV del 2006, 
comprende  i nove Comuni  limitrofi che, nel loro territorio , 
definiscono  Ȝ ȴʎɊȎȖȜ ǬǳȴȴṭȜȿȎɰǳɸɸɊ ǈȴȴṭǈɰǳǈ ǳ ǬǳȴȴɊ ɸǥǈȽǤȜɊ 
intermodale: le stazioni ferroviarie, i caselli autostradali, i porti, 
ȴṭǈǳɰɊɭɊɰʆɊ ǳ ȴṭȜȿʆǳɰɭɊɰʆɊṁ ðǳǥɊȿǬɊ ɯʎǳɸʆɊ ǥɰȜʆǳɰȜɊ ȴṭǈɰǳǈ Ǭǳȴ 
PUMAV comprendeva i Comuni di Pescara, Chieti, Città 
ðǈȿʆṭ!ȿȎǳȴɊḼ µɊȿʆǳɸȜlvano, Spoltore, San Giovanni Teatino, 
µǈȿɊɭɭǳȴȴɊḼ fɰǈȿǥǈʦȜȴȴǈḼ ÂɰʆɊȿǈ ǳ ɯʎǳɸʆɊ ȂḼ ǬʎȿɯʎǳḼ ȴṭǈȽǤȜʆɊ 
territoriale ampio di riferimento strategico.  
Le linee di intervento del PUMAV riguardavano:  

- Il Servizio Ferroviario Metropolitano Regionale (SFMR)  
Basato s ʎ ʎȿɊ ɸǥȖǳȽǈ ǬȜ ṪM ɰɊʦǳɸǥȜǈṫ ǥȖǳ Ȝȿʆǳɰǳɸɸǈʦǈ ȴǳ ʆɰǈʆʆǳ 
della rete ferroviaria regionale di Giulianova -Pescara, Pescara -
Chieti -Sulmona, Pescara - S.Vito . 

- La riorganizzazione dei servizi automobilistici  
Riferito alla opportunità di strutturare una rete di ser vizi di 
TPL da gestire come sistema a sé stante, autonomo di area 
metropolitana.  

- Il sistema aeroportuale  
Finalizzato al potenziamento e alla messa in sicurezza della 
ɸʆɰʎʆʆʎɰǈḼ ȿɊȿǥȖǴ ǈȴȴṭǈʎȽǳȿʆɊ ǬǳȴȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ɸʎ ȽǳʷʷɊ 
collettivo, con la realizzazione  di una nuova fermata 
ȍǳɰɰɊʦȜǈɰȜǈ Ȝȿ ɭɰɊɸɸȜȽȜʆǚ ǬǳȴȴṭǈǳɰɊɸʆǈʷȜɊȿǳ ɭǳɰ Ȝȴ ǥɊȴȴǳȎǈȽǳȿʆɊ 
con il nuovo SFMR, presso la quale far transitare anche le linee 
automobilistiche.  
Pertanto il piano si propone di soddisfare le esigenze del 
completamento, potenziamento  e riorganizzazione 
complessiva delle re ti  infrastru tt urali del territorio dell'area 
metropolitana, individuando come obie tt ivi: 

-  il consolidamento della rete della mobilità su ferro e su 
gomma: ferrovia, autostrada, asse attrezzato, strade 
statali (asse Pendolo, Via Prati, Pedecollinare);  

-  la valorizzazione dei nodi intermodali (porto di Pescara 
ǳ ÂɰʆɊȿǈḼ ȜȿʆǳɰɭɊɰʆɊḼ ǈǳɰɊɭɊɰʆɊ Ǭṭ!Ǥruzzo).  

-   Realizzazione della viabilità di accesso al porto  
-   Realizzazione di parcheggi di scambio  
-   Realizzazione del Corridoio Verde  
-   Navigabilità del fiume Pescara  

La definizione infrastrutturale di area vasta è necessaria base 
della visione di interm odalità su cui si basa il Biciplan di 
Pescara che prevede di raccordarsi con i nodi di scambio con 
la ferrovia, i parchegg i, aeroporto e porto e linee di traffico 
veloce, per definire un quadro ampio che nella modalità 
locale predilige la mobilità sostenib ile attiva.  

 
 
SMRF Servizio Metropolitano Regionale  
 
Il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP)  
 
Il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) di 
Pescara del 2001 è lo strumento di pianificazione che 
ǬǳȍȜȿȜɸǥǳ ȴṭǈɸɸǳtt o del territorio con riferimento agli interessi 
sovracomunali definendo obiettivi e scenari a scala 
provinciale.  Tra gli obiettivi generali direttamente conducibili 
alla mobilità sostenibile ci sono:  

- legare diversi ti pi di infrastru tt ure, creando le 
condizioni p ǳɰ ʎȿṭɊȍȍǳɰʆǈ ǈȽɭȜǈ ǳ ǬȜʦǳɰɸȜȍȜǥǈʆǈ ǬȜ ɸǳɰʦȜʷȜḼ 
e favorire la ǥɊȽɭȴǳȽǳȿʆǈɰȜǳʆǚ ǳ ȴṭȜȿʆǳȎɰǈʷȜɊȿǳ ʆɰǈ Ȝ 
diversi modi del trasporto ; 

- la realizzazione del proge tt o di sistema della mobilità 
da att uarsi in una  stru ttʎɰǈ ǬǳȴȴṭɊȍȍǳɰʆǈ ǬȜ ɸɭǈʷȜ ǳ ɸǳɰʦȜʷȜ 
che compo rti  una maggiore a tt enzione per spazi e 
re ti  pedonali, ciclabili e des ti na ti  al trasporto 
pubblico . 
 

 
La trasformazione del territorio provinciale avviene att raverso 
schemi dire tt ori . Quelli di interesse per il seguente Piano sono 
per il territorio urbano di riferimento sono:   

- Ȝȴ ṪåǈɰǥɊ ǈttɰǳʷʷǈʆɊ ɸʎȴ fȜʎȽǳ åǳɸǥǈɰǈṫ  
- ȴǈ ṪǥȜtt à cos tiǳɰǈṫ ǬȜ åǳɸǥǈɰǈ. 

 
In relazione al parco sul fiume, il piano propone di impiegarlo 
come i ti nerario per collegare par ti diverse del territorio 
riconoscendone le specificità, costruendo le condizioni di una 
migliore accessibilità e fruibilità sociale, prevedendo la 
riqualificazione di un'area degradata, la creazione di elemen ti  
con funzioni ricrea ti ve, culturali ed ambientali, la realizzazione 
di percorsi ciclopedonali e di una rete del verde urbano 
connessa con la maglia dell'intera ci tt à; 
In relazione alla riqualificazione della costa, lungo la dire tt rice 
che va da Francavilla a Silvi, il piano m ira a configurare ȴṭȜȿʆǳɰǈ 
riviera come parco lineare urbano con funzioni di str ett o 
servizio locale , di passeggiata, di pista ciclabile, di sosta, non 
vedendo più la SS 16 (adria ti ca) come strada di collegamento 
e quindi barriera tra la ci tt à ǳ ȴṭǈɰǳȿȜȴǳṁ 
 
Per quanto riguarda gli interventi fisici, quelli più interessanti 
per la mobilità sostenibile riguardano:  

- lungo la SS5 Tibur ti na, nel tra tt o compreso tra Pescara 
e Chie ti  Scalo a cara tt ere urbano, rimodulazione delle 
fermate delle autolinee, posizionamento di parcheggi 
di interscambio, previsione di un servizio di filovia su 
gomma tra Pescara e Chie ti  e realizzazione di 
att rezzature pubbliche legate alla fruizione pedonale, 
quali marciapiedi, spazi pedonali, aree a verde 
att rezzato, al fine di  integrarne le relazioni tra i diversi 
usi di traffico veicolare, residenza e lavoro;  

- realizzazione di una nuova linea di trasporto pubblico 
(filovia su gomma in sede propria) che colleghi Silvi con 
Francavilla, riu tiȴȜʷʷǈȿǬɊ Ȝȿ ɭǈɰʆǳ ȴṭǳʬ ʆɰǈǥǥȜǈʆɊ Ǭǳȴȴǈ 
ferrovia Montesilvano -Pescara . 

 
 
 
 
 



12 

Il Pian o Regolatore Generale (PRG)  
 
uȴ åèg ǬȜ åǳɸǥǈɰǈ ǬǳȍȜȿȜɸǥǳ ȴṭǈɸɸǳʆʆɊ Ǭǳȴ ʆǳɰɰȜʆɊɰȜɊ ȿǳȎȴȜ ǈȿȿȜ ǈ 
venire  ed è in corso di aggiornamento . Per quanto riguarda il 
tema della mobilità sostenibile, nella sua variante, si 
concentra su diversi temi tra cui la salvaguardia del suol o e 
del verde.  
 
Per quanto riguarda gli interventi strategici individua:  

- la realizzazione di parcheggi pubblici di des ti nazione, 
a servizio di a tt rezzature esisten ti , e di scambio, a 
sevizio del sistema intermodale cittadino ;  

- ɰǳǈȴȜʷʷǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴ ṪǥɊɰɰȜǬɊȜɊ ʦǳɰǬǳṫḼ ȜȿʆǳɸɊ ǥɊȽǳ asse 
centrale cittadino di collegamento nord -sud 
(Montesilvano Ṝ fɰǈȿǥǈʦȜȴȴǈṔ ǳ ǥɊȿ ȴṭǈǳɰɊɭɊɰʆɊḼ 
percorso da sistema di trasporto pubblico ti po 
filobus e da un i ti nerario ciclo -pedonale ; 

- localizzazione dei parcheggi di interscambio in 
prossimità dei tre poli di collegamento del filobus 
(Nord, Sud e Aeroporto);  

- contemporanea presenza degli altri sistemi di 
trasporto colle tti vo, ossia autobus e ferrovia;  

- regolamenta zione della sosta nelle aree centrali al fine 
di garan ti re reali condizioni di concorrenzialità tra 
trasporto pubblico e trasporto privato.  
 

Il PRG rileva la centralità della ciclabilità cittadina e prevede 
interven ti  ritenu ti  prioritari per la mobilità ciclistica come la 
ɰǳǈȴȜʷʷǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴ ṪǥɊɰɰȜǬɊȜɊ ʦǳɰǬǳṫ ǳ ȴǈ ȴɊǥǈȴȜʷʷǈʷȜɊȿǳ ǬǳȜ 
parcheggi di interscambio, puntando a una nuova e 
migliore mobilità intesa come viabilità, sosta e mobilità 
ambientalmente rispe tt osa e alterna ti va al traffico privato, 
obie tti vi raggiungibili a tt raverso l'a tt enzione a uno 
sviluppo basato sulla sostenibilità ambientale, la creazione 
di nuovi spazi urbani a valore relazionale ed aree verdi, la 
riqualificazione urbana di quar tiǳɰȜḼ ȴṭǈtt enzi one verso la 
ȽɊǤȜȴȜʆǚ ǳ ȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ɭɰɊʆǳtt a e per la mobilità dolce . 
 
 
Inoltre il Comune di Pescara promuove una visione strategica 
dell'area metropolitana pescarese, sostenendo l'integrazione 
delle poli ti che territoriali e urbane con i Comuni limitro fi di 
Montesilvano e Spoltore , necessaria per garantire una 
continuità ai percorsi ciclabili, considerata la morfologia 
territoriale . 
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Piano Regolatore del Porto  
 
Il Piano Regolatore del Porto (PRP) è un documento che 
ȿǈɸǥǳ ǬǈȴȴṭǳɸȜȎǳȿʷǈ ǬȜ inquadrare, in una visione  complessiva 
e programmatica, il Porto di Pescara, in modo da valutare le 
criticità, le conseguenti necessità  di intervento e le proposte 
di sviluppo.  
Il Porto di Pescara è un sistema complesso  fondamentale a 
livello Regionale, c ome : 
Ệ infrastruttura in quanto stazione marittima e di funzioni 
produttive (trasporto, ricovero, manutenzione e  servizi 
navali);  
Ệ asset integrato di servizio  ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȽɊǬǈȴȜʆǚ (componente 
del sistema integrato di mobilità e trasporto  persone -merci 
via ma re-gomma -aereo) ed al sistema produttivo locale (gate 
di connessione tra  sistemi produttivi territoriali);  
Ệ area urbana strutturale della città e luogo di fruizione 
cittadina (parte qualificante del sistema urbano).  
uȴ åèå ǈɰʆȜǥɊȴǈ ȴṭǈȽǤȜʆɊ ɭɊɰʆʎǈȴǳ in du e macro -aree:  
Ệ porto operativo in senso stretto, costituito dagli spazi, dai 
piazzali, dalle banchine, dalle infrastrutture  direttamente 
funzionali all'efficienza delle operazioni portuali;  
Ệ aree di interazione tra porto e città.  
Il PRP intende promuover e una maggiore integrazione 
urbana con l e aree di confine e di frontiera  del Porto , 
valorizzando le relazioni visive,  funzionali, culturali ed 
economiche, che in modo diverso legano la città all'area 
portuale.  
In  tale  macro -area si riconoscono i seguenti 4 sotto -ambiti di 
diversa identità e intensità relazionale, comprendenti  sia 
porzioni di ambiti portuali, sia parti di  tessuto urbano:  
Ệ sotto -ambito 1  
Tɰǈ åɊȿʆǳ èȜɸɊɰȎȜȽǳȿʆɊ ǳ åɊȿʆǳ Eṭ!ȿȿʎȿʷȜɊṆ 
Ệ sotto -ambito 2  
Interconnessione dell'asse attrezzato con la banchina in riva 
destra, lungo via Andrea  Doria;  
Ệ sotto -ambito 3  
Nodo di Piazza Madonnina;  
Ệ sotto -ambito 4  
Nodo  della Stazione Marittima e aree dismesse ex CO.FA.  
«ǈ ǥǳȿʆɰǈȴȜʆǚ Ǭǳȴ åɊɰʆɊ ǥɊȽǳ ǈʆʆɰǈʆʆɊɰǳ ȿǳȴȴṭǈɸɸǳʆʆɊ Ǭǳȴȴǈ ǥȜʆʆǚ 
e per la multimodalità è fondamentale per il Biciplan.  
 
 

 

 

Il Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU)  
 
Il PGTU definisce una vision di città che il BiciPlan sposa in 
ɭȜǳȿɊṁ Mṭ definito  ǥɊȽǳ ṪȴɊ ɸʆɰʎȽǳȿʆɊ ǬȜ ȎǳɸʆȜɊȿǳ ɰǈʷȜɊȿǈȴǳ Ǭǳȴ 
ɸȜɸʆǳȽǈ Ǭǳȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ ȿǳȴ Ǥɰǳʦǳ ɭǳɰȜɊǬɊ ṑḽṒ ȍȜȿǈȴȜʷʷǈʆɊ ǈǬ 
ottenere il miglioramento delle condizioni di circolazione e 
della si curezza stradale, la riduzione degli inquinamenti 
acustico ed atmosferico ed il risparmio energetico, nel 
ɰȜɸɭǳʆʆɊ ǬǳȜ ʦǈȴɊɰȜ ǈȽǤȜǳȿʆǈȴȜṫ.  
Nel PGTU troviamo la sintesi di alcune problematiche della 
città, direttamente riconducibili al BiciPlan , di cui obi ettivi 
generali e conseguenti obiettivi specifici si fanno promotori :  
 
Obiettivo Generale  01 Migliorare le condizioni di vivibilità 
ǬǳȴȴṭǈȽǤȜǳȿʆǳ ʎɰǤǈȿɊ ǳ ǬȜ ȍɰʎȜǤȜȴȜʆǚ ǬȜ ʆʎtt e le risorse naturali  
ed antropiche (storiche, arti st icheḼ ǥɊȽȽǳɰǥȜǈȴȜṔ ǬǳȴȴṭȜȿʆǳɰɊ 
territorio comunale:  
OS_1.1 riduzione della pressione del traffico veicolare e della 
pre senza dei veicoli nelle aree centrali e  zone adiacen ti ; 
OS_1.2 incremento delle opportunità per la mobilità lenta , 
miglioramento della mobilità pedonale e  ciclabile, con 
definizione delle piazze, strade, aree pedonali AP, zone a 
traffico  limitato ZTL o, comunque, a traffico pedona le e 
ciclabil e privilegiato;  
OS_1.3 ȜȿǥɰǳȽǳȿʆɊ ǬǳȴȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ della ci tt à di Pescara nei 
confron ti  delle altre località interne  al territorio comunale e 
ǬǳȎȴȜ ǈȴʆɰȜ ǥɊȽʎȿȜ Ǭǳȴȴṭǈɰǳǈ ȽǳʆɰɊɭɊȴȜʆǈȿǈṁ 
 
Obiettivo Generale  02  Mirare al miglioramento delle 
condizioni di circolazione stradale, nei suoi aspe tti  di 
movimento e  sosta degli uten ti , ovvero soddisfare la 
domanda di mobilità al miglior livello di servizio possibile,  
ȿǳȴȴṭȜȿʆǳɰɊ ʆǳɰɰȜʆɊɰȜɊ ǥɊȽʎȿǈȴǳ ǳ Ȝȿ ɭǈɰti colare nel centro 
urbano:  
OS_2.1 contenimento delle situazioni di conges ti one veicolare 
lungo le arterie ci tt adine principali e in  corrispondenza dei 
nodi cri ti ci; 
OS_2.2 migliorare la mobilità dei mezzi colle tti vi pubblici, 
ǈʎȽǳȿʆǈɰǳ ȴṭǳȍȍȜǥȜǳȿʷǈ Ǭǳȴ ʆɰǈɸɭɊɰʆɊ ɭʎǤǤȴico  (fluidificazione 
dei percorsi, specialmente delle linee portan ti ) con 
definizione delle eventuali  corsie e/o carreggiate stradali ad 
essi riservate, e dei principali nodi di interscambio, nonché  dei 
rispe tti vi parcheggi di scambio con il trasporto privato;  
OS_2.3 otti ȽȜʷʷǈʷȜɊȿǳ ǬǳȴȴṭɊȍȍǳɰʆǈ ǬȜ ɸɊɸʆǈ ǈ ɸǳɰʦȜʷȜɊ Ǭǳȴȴǳ ǈɰǳǳ 
centrali, con definizione sia delle strade parcheggio, sia delle 
aree di sosta a raso fuori delle sedi  stradali ed, eventualmente, 

delle possibili aree per i parcheggi mul ti piano, sostituivi  della  
sosta vietata su strada , sia del sistema di tariffazione e/o di 
limitazione temporale di quota parte  della sosta rimanente su 
strada.  
 
Obiettivo Generale  03  Perseguire il miglioramento della 
sicurezza stradale e quindi la consiste nte riduzione degli  
inciden ti  stradali e delle loro conseguenze:  
OS_3.1 ridurre gli inciden ti  stradali con mor ti  e feri ti  nelle zone 
ȜȿǬȜʦȜǬʎǈʆǳ ǥɊȽǳ Ṫɭʎȿti  ȿǳɰȜṫ ǳ ȽȜȎȴȜɊɰǈɰǳ ȴǈ sicurezza di tu  
gli spostamen ti ; 
OS_3.2 migliorare le condizioni di spostamento per gli 
uten ti  deboli e in par ti colare per quelli a rido tt a mobilità . 
 
Obiettivo Generale  04  Pervenire ad un dras ti co 
abba tti mento dei livelli di inquinamen to  atmosferico ed 
acus ti co  connessi alla mobilità urbana e ad un sensibile 
risparmio nei consumi energe ti ci dei veicoli  pubblici e privati:  
OS_4.1 promozione di sistemi di trasporto a maggiore 
sostenibilità ambientale ed energe ti ca alterna ti vi ai mezzi di 
trasporto individuali (trasporto pubblico locale su gomma e 
su ferro e mobi lità  ciclopedonale ); 
OS_4.2 incen ti vare forme alterna ti ve di mobilità che 
consentano una minore presenza di veicoli  circolan ti  (car 
sharing, car pooling) e che u ti lizzino energie alterna ti ve. 
Strategia  generale è  l'orientamento ed il controllo della 
domanda di mobilità verso modi di trasporto che richiedano  
minori disponibilità di spazi stradali rispe tt o alla situazione 
esistente.  
 
Il PGTU propone tra le azioni emergenti : 

1. la riorganizzazione della sosta con lo scopo di 
incen tiʦǈɰǳ ȴṭʎɸɊ ǬǳȜ ȽǳʷʷȜ ɭʎǤǤlici, a tt raverso la  
realizzazione di parcheggi di interscambio che 
ǥɊȿɸǳȿʆǈȿɊ ȴṭȜȿʆǳɰȽɊǬǈȴȜʆǚḼ ɸȜǈ ɭǳɰ ɰǈȎȎȜʎȿȎǳɰǳ Ȝȴ 
centro della ci tt à che per a tt raversarla, nonché con 
tariffe differenziate in base alla fascia urbana e alla  
distanza dal centro;  

2. la riorg ǈȿȜʷʷǈʷȜɊȿǳḼ Ȝȴ ɭɊʆǳȿʷȜǈȽǳȿʆɊ ǳ ȴṭȜȿǥɰǳȽǳȿʆɊ 
ǬǳȴȴṭɊȍȍǳɰʆǈ Ǭǳȴ þå«Ḽ ɸȜǈ ȿǳȴ ǥǳȿʆɰɊ ǥȜtt adino, che  in 
collegamento con Montesilvano e con la parte sud 
della ci tt à, zona universitaria e uffici giudiziari;  
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ðʆɰǈʆǳȎȜǥɊ Ȃ ȴṭȜȿʆǳɰʦǳȿʆɊ ɸʎḻ 
- Mo b ilità pedonale : non è sufficientemente diffusa, in 

parti colare nelle aree non centrali, dove si tende 
ǈȴȴṭʎʆȜȴȜʷʷɊ ǬǳȴȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳ Ɋ Ǭǳȴ ȽɊʆɊǥȜǥȴɊ ǈȿǥȖǳ ɭǳɰ 
brevi distanze. La presenza di marciapiedi inadeguati  o 
la loro assenza in alcune porzioni del centro urbano 
aggravano tale situazione, non favorendo lo sviluppo di 
ʎȿǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ ɭȜʖ Ṫǈ ȽȜɸʎɰǈ ǬṭʎɊȽɊṫṁ 

- Mobilità ciclistica ḻ ȴṭǈɸɸǳȿʷǈ ǬȜ ʎȿǈ ɰǳʆǳ ṬǥȜǥȴǈǤȜȴǳṭ Ǥǳȿ 
strutturata e completa, composta sia di percorsi 
protetti (vere e proprie piste ciclabili) sia di corsie 
preferenziali, sia di strade ad alta compatibilità 
ǥȜǥȴȜɸʆȜǥǈḼ ǥɊɸʆȜʆʎȜɸǥǳ ʎȿ Ǭǳʆǳɰɰǳȿʆǳ ǈȴȴṭʎʆȜȴȜʷʷɊ Ǭǳȴȴǈ 
bicicletta per spostamenti di tipo sistematico, scelta 
che potrebbe contribuire a innalzare il livello di 
ʦȜʦȜǤȜȴȜʆǚ ǬǳȴȴṭǈȽǤȜǳȿʆǳ ʎɰǤano, oltre che rappresentare 
anche un importante incentivo alla frequentazione 
turistica della città.  

 
ll PGTU intende proporre una rete di mobilità dolce, che copra 
ȴṭȜȿʆǳɰɊ ǥǳȿʆɰɊ ʎɰǤǈȿɊ ǳ ǥȖǳ ǥɊȴȴǳȎȖȜ Ȝ ȿɊǬȜ ǬȜ interscambio 
modale della rete di trasporto pubblico (Stazione ferroviaria 
Centrale/Area di Risulta, Stazione  di Porta Nuova, Fermata 
ferroviaria Tribun ale, Fermata ferroviaria San Marco, 
capolinea dei servizi bus  urbani ed interurbani) ed alcuni nodi 
del trasporto privato (parcheggi di interscambio e di 
destinazione) con  le principali centralità della città di Pescara 
e con i principali poli attrattori d el centro urbano.  
 
Gli interventi di Piano hanno come obiettivo il superamento 
dell'utilizzo della bicicletta esclusivamente per le  attività di 
svago e tempo libero, determinando le condizioni affinché la 
mobilità lenta sia scelta anche per gli  spostamenti  
sistematici. A tal fine, la realizzazione di percorsi sicuri e ben 
inseriti nel tessuto cittadino tende  a conquistare significative 
aliquote degli spostamenti urbani a decremento di altre 
forme di trasporto che  certamente non godono dei privilegi 
che l'us o della bicicletta assicura riguardo a temi di 
fondamentale  importanza, quali la vivibilità e la qualità 
ambientale.  

 
Per la realizzazione della rete ciclabile di Piano si propongono 
interventi di riqualificazione ed adeguamento  di alcuni tratti 
della rete  ʦȜǈɰȜǈ ʎɰǤǈȿǈ ǳɸȜɸʆǳȿʆǳḼ ǥɊȿ ȴṭɊǤȜǳʆʆȜʦɊ ǬȜ ɰǳȿǬǳɰǳ Ȝ 
percorsi sicuri ed armonizzati con  gli itinerari dei veicoli 
motorizzati  

 
La rete ciclabile che il Piano propone risulta costituita dai 
seguenti itinerari tra loro interconessi (si veda  anche la 
relat iva tavola allegata):  

1. itinerario costiero ( ɭɰɊȎǳʆʆɊ Ṫ=ȜȰǳ ʆɊ >Ɋǈɸʆṫ Ṝ 
percorso esistente o in fase di  
realizzazione/completamento);  

2. itinerario di attraversamento nord -sud ( percorso 
ṪåǳǬǳǥɊȴȴȜȿǈɰǳṫ Ǭǳȴ ɭɰɊȎǳʆʆɊ Ṫ«ǳȎȎǳɰɊ åǈɸɸǈȿʆǳṫ  
opportunamente riveduto e integrato);  

3. ȜʆȜȿǳɰǈɰȜɊ Ǭǳȴ «ʎȿȎɊȍȜʎȽǳ ṓɭɰɊȎǳʆʆɊ ṪCorridoio 
Verde ṫṔṆ 

4. itinerari interni e sud -ovest  (percorsi esistenti e dei 
ɭɰɊȎǳʆʆȜ Ṫ=ȜǥȜ Ȝȿ èǳʆǳṫḼ ṪfɊȿǬȜ åǳɰȜȍǳɰȜǳṫ ǳǬ ǈȴʆɰȜṔṆ 

5. itinerari ciclo -pe donali di connessione e cucitura 
delle piste ciclabili ; 

6. greenways,  ossia percorsi ciclo -pedonali costituiti 
da sentieri naturali opportunamente adattati,  
ȿǳȴȴṭǈɰǳǈ Ȝȿʆǳɰȿǈ ǳ ȴȜȽȜʆɰɊȍǈ ǈȴȴǈ èȜɸǳɰʦǈ ·ǈʆʎɰǈȴǳ 
della Pineta Dannunziana.  
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Il Centro Monitoraggio  e Gestione della Sicurezza Stradale 
(CMGSS)  
 
Il Centro di Monitoraggio e il Comitato sulla Sicurezza 
Stradale  (fino al 2018)  hanno agito  in sinergia per  
raggiungere, in linea di massima, quattro obiettivi 
fondamentali comuni:  

- individuazione dei sistemi infrastrutturali e di mobilità 
a massimo rischio che, in  rǳȴǈʷȜɊȿǳ ǈȴȴṭǳȿʆȜʆǚ Ǭǳȴ ǬǈȿȿɊ 
sociale e allo stato delle conoscenze sui fattori di rischio  
specifici, possono essere oggetto di interventi urgenti 
da realizzarsi nelle more della  definizione  di un piano 
organico di messa in sicurezza della mobilità urbana;  

- formazione di un programma generale di messa in 
sicurezza della mobilità urbana che descriva natura, 
caratteristiche, costi e risultati attesi delle azioni da 
realizzare per eliminare tutte  le situazioni 
caratterizzate dai più elevati indici di incidentalità e 
definisca le priorità di intervento;  

- definizione del programma di interventi, coerente con 
ȴǈ ɭɰɊȎɰǈȽȽǈʷȜɊȿǳ ȍȜȿǈȿʷȜǈɰȜǈ ǬǳȴȴṭMȿʆǳ ǈʆʆʎǈʆɊɰǳṆ 

- rafforzamento delle strutture per il monit oraggio e 
ȴṭǈȿǈȴȜɸȜ ǬǳȜ ȍǈʆʆɊɰȜ ǬȜ ɰȜɸǥȖȜɊḼ ɸȜǈ ǈȴ ȍȜȿǳ ǬȜ ǳȴǈǤɊɰǈɰǳ 
ǳȴǳȽǳȿʆȜ ǥɊȿɊɸǥȜʆȜʦȜ ǈ ɸʎɭɭɊɰʆɊ ǬȜɰǳʆʆɊ ǬǳȴȴṭǈʷȜɊȿǳ ǬȜ 
governo della sicurezza stradale, sia al fine di verificare 
lo stato di attuazione degli interventi, i risultati 
conseguiti, il grad o di avvicinamento agli obiettivi 
assunti.  

Il lavoro svolto è stato studiato attentamente perché denso di 
progettualità e soluzioni di sicuro interesse per il piano in 
oggetto . 
I temi che hanno cos tit uito ogge tt o di approfondimento e 
riflessione in una vis ione prospe tti ca e di indirizzo  sono sta ti  
principalmente:  
- la Strada Parco come asse mul ti modale della mobilità 
sostenibile interurbana, per il trasporto  pubblico, la 
pedonalità e la ciclabilità;  
- gli i ti nerari a mare come percorsi ciclopedonali sicuri di 
adduzione alle fermate del trasporto pubblico  sulla Strada -
Parco.  
 
Attualmente il nuovo Centro di Monitoraggio sta lavorando in 
sinergia con gli altri piani aiutando a definire meglio i temi di 
partenza per la fase programmatica : mo lto dello studio del 
presente piano sulla incidentalità riprende i dati del Centro di 
Monitoraggio.  

Sviluppo Urbano Sostenibile (SUS) . 
 
Il SUS riguarda l a Strategia di Sviluppo Urbano  Sostenibile del 
>ɊȽʎȿǳ ǬȜ åǳɸǥǈɰǈṫ ṓuȴ åÂè fMðè !ǤɰʎʷʷɊ ᶢᶠᶡᶤ-2020 - Asse 
VII) 
Gli oǤȜǳʆʆȜʦȜ ɸɭǳǥȜȍȜǥȜ ɰȜȎʎǈɰǬǈȿɊ Ȝȴ ṪɭɊʆǳȿʷȜǈȽǳȿʆɊ ȽɊǤȜȴȜʆǚ 
ɸɊɸʆǳȿȜǤȜȴǳṫ ǳ ȿʎɊʦɊ ɸȜɸʆǳȽǈ ǬǳȜ ʆɰǈɸɭɊɰʆȜ ʎɰǤǈȿȜḼ ǥȖǳ ɭǈɸɸǈ 
attraverso le seguenti scelte strategiche:  

- Il potenziamento del sistema di trasporto pubblico: 
attraverso la realizzazione di u n percorso protetto e 
ṪȜȿʆǳȴȴȜȎǳȿʆǳṫ ǬǳǬȜǥǈʆɊ ǈȜ ȽǳʷʷȜ ɭʎǤǤȴȜǥȜ ǥȖǳ ǥɊȴȴǳȎȖȜ Ȝȴ 
Parco Centrale (ex Area di Risulta) con il polo 
universitario -culturale, la realizza zione di  sistemi di 
telegestione per il monitoraggio degli autobus e del 
traffico veicolare (software di gestione, portale ed app 
ǬǳǬȜǥǈʆǈṔḼ ȴṭǈǥɯʎȜɸʆɊ ǬȜ ǈʎʆɊǤʎɸ ǳȴǳʆʆɰȜǥȜ ǳ ȴǈ 
realizzazione di 3 ulteriori ṪǳǥɊ ȽɊǤȜȴȜʆʭ ɭɊȜȿʆɸṫḻ nodi 
di scambio e connessione di diversi sistemi di trasporto 
dedicati allo sviluppo della mobilità sostenibile (bike 
sharing, bici elettriche, car sharing, car poolig, bus 
navette alimentate ad energia elettrica, ecc).  

- Il potenziamento del sistema dei p ercorsi ciclabili: 
attraverso la realizzazione di un circuito di piste ciclabili 
concepito come un sistema metropolitano di mobilità 
alternativa dotato di ciclostazioni intelligenti  in cui 
sarà possibile affittare le biciclette elettriche, ricaricare 
i mez zi elettrici, acquisire informazioni circa i servizi e 
le attività culturali offerti a livello urbano, acquistare i 
biglietti del trasporto pubblico, lasciare la bicicletta e 
prendere il mezzo pubblico.  

-  Ȝȴ ṪɭɊʆǳȿʷȜǈȽǳȿʆɊ Ǭǳȴȴǳ ɰǳʆȜ ȿǈʆʎɰǈȴȜɸʆȜǥȖǳṫ ǥȖǳ 
com porta la valorizzazione e il potenziamento della 
ȎɰǈȿǬǳ Ṫþṫ ʦǳɰǬǳ ǥɊɸʆȜʆʎȜʆǈ Ǭǈȴȴǈ ȍǈɸǥȜǈ ȴʎȿȎɊȽǈɰǳ ṓȴǳ 
pinete e la passeggiata a mare) e dal lungofiume, 
ǈʆʆɰǈʦǳɰɸɊ ȴǈ ɰȜǥɊȿȿǳɸɸȜɊȿǳ ǬǳȜ ɰǈɭɭɊɰʆȜ ʆɰǈ ȴṭǈɸʆǈ 
fluviale e il mare e la definizione di condizioni per la 
fruibilità delle aree golenali;  

 
gȴȜ ṪMǥɊ µɊǤȜȴȜʆʭ åɊȜȿʆɸṫ (ad oggi 10 sono già realizzati  
ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ Ǭǳȴ ɭɰɊȎǳʆʆɊ åǳɸɊɸ) sono  i nodi di scambio e 
connessione di diversi sistemi di trasporto dedicati allo 
ɸʦȜȴʎɭɭɊ Ǭǳȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ ṪȿʎɊʦǈṫ ṓǤȜȰǳ ɸȖǈɰȜȿȎḼ ǤȜǥȜ ǳȴǳʆʆɰȜǥȖǳḼ 
car sharing, car poolig, bus navette alimentate ad energia 
elettrica, ecc), sono  realizzati in corrispondenza di aree a 
parcheggio in cui confluiranno i tracciati delle linee di 
trasporto pubblico e percorsi ciclabili. In tali  nodi le fermate 
del trasporto pubblico so no  attrezzate con pensiline 
ṪʆǳǥȿɊȴɊȎȜǥȖǳṫ ǳ ɰǈɸʆɰǳȴȴȜǳɰǳ ɭǳɰ ǤȜǥȜ ǳ ǥɊɸʆȜʆʎȜɰǈȿȿɊ ǳȴǳȽǳȿʆȜ 
di supporto per m ezzi di trasporto pubblico idonei al carico di 
biciclette, disabili e famiglie con carrozzine, in essi saranno 
allestiti servizi di bike sharing, e/o car sharing e/o car pooling.  
 
 

Pescara Ci tt à della Conoscenza e del Benessere: Indirizzi 
Strategici per il Governo del Territorio  
 
Il documento strategico è stato  approvato con Delibera GC n. 
915 del 21.12.2016 e Delibera CC n. 26 del  20.02.2017, aggiorna 
ed integra le linee di indirizzo programma ti co, approvate con 
Delibera GM  n.457/2014, specificando in par ti colare azioni 
de tta gliate  per urbanis ti ca e mobilità ed introducendo alcuni  
contenu ti  specifici interessanti:  
- Visione strategica e governo integrato degli interven ti  
In con ti nuità con i risulta ti  della ricerca #VersoPescara2027, 
condo tt a dal Dipa rti mento di Archite tt ura  ǬǳȴȴṭąȿȜʦǳɰɸȜʆǚ 
ǬǳȎȴȜ ðʆʎǬȜ Ṫgṁ Eṭ!ȿȿʎȿʷȜɊṫ ǬȜ >ȖȜǳti -Pescara, il Comune vuole 
rendere opera ti ve le  idee -guida indicate, assumendo a 
riferimento una visione strategica gen erale ed eseguendo  
ȴṭȜȿǬȜʦȜǬʎǈʷȜɊȿǳ ɭʎȿʆʎǈȴǳ Ǭǳȴȴǳ ɭɰȜɊɰȜʆǚ ɸʆɰǈʆǳȎȜǥȖǳ ǳ ǬǳȜ 
percorsi ta tti ci di breve periodo . 
- Inquadramento di area vasta  
Il Comune di Pescara promuove una visione strategica 
dell'area metropolitana: Pescara è  chiamata ad assolvere a 
funzioni che non sono solo ed esclusivamente locali, ma a 
cara tt erizzarsi  come polo di servizi territoriali da fornire ad un 
bacino di utenza più esteso di quello comunale,  rispe tt o al 
quale le linee strategiche devono considerare, oltre alla 
quan ti tà e qua lità delle dotazioni  urbane della ci tt à, anche il 
ʆǳȽǈ ǬǳȴȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚḼ ǥȖǳ ɸȜ ǬǳǥȴȜȿǈ Ȝȿ ʆǳɰȽȜȿȜ ǬȜ 
infrastru tt ure e di  vett ori.  
Nella visione strategica di area vasta, lo strumento opera ti vo 
che propone è quello di un accordo  metropolitano flessibile e 
modulare.  
In coerenza con le poli tiǥȖǳ ǬǳȴȴṭąȿȜɊȿǳ MʎɰɊɭǳǈḼ ȎȴȜ ȜȿǬȜɰȜʷʷȜ 
strategici per la riorganizzazione  urbanis ti ca della ci tt à 
ȽȜɰǈȿɊ ǈ ȜȿǥɰǳȽǳȿʆǈɰǳ ȴṭǳȍȍȜǥȜǳȿʷǈ ǳ ȴṭǳǥɊȿɊȽȜǥȜʆǚ Ǭǳȴ 
trasporto di persone e  merci, garan ti re a tu tti  ʎȿṭǈǬǳȎʎǈʆǈ 
accessibilità a pos ti di lavoro e servizi urbani, aumentare la 
ɯʎǈȴȜʆǚ ǬǳȴȴṭǈȽǤȜǳȿʆǳ ʎɰǤǈȿɊḼ ɰȜǬʎǥǳȿǬɊ ȿǳȴ ǥɊȿʆǳȽɭɊ ȴǳ 
ǥǈʎɸǳ ǬǳȴȴṭȜȿɯʎȜȿǈȽǳȿto  atmosferico e aumentando il 
livello di sicurezza . 
 
La strategia che il documento intende perseguire è finalizzata 
a una mobilità interna della ci tt à basata  essenzialmente su 
una metropolitana di superficie ele tt rica e un sistema della 
ciclabilità, entra mbi in  grado di assicurare in sinergia i 
principali percorsi casa -lavoro e casa -scuola e di conne tt ersi 
con i sistemi di  trasporto pubblico inter -metropolitani.  
Inoltre vuole risolvere la ques tiɊȿǳ ǬǳȴȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ǈȴ ǥǳȿʆɰɊ 
ci tt adino dai quar ti eri colli nari, prevedendo  un servizio di 
collegamento dire tt o che a ttɰǈʦǳɰɸɊ ȴṭʎɸɊ ǬȜ ȽǳʷʷȜ ǳǥɊȴɊȎȜǥȜ 
incen ti vi il trasporto di persone e  bicicle tt e dalla parte alta a 
quella bassa della ci tt à. 
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Obie tti vi e gli indirizzi strategici  sono:  
- Consumo di suolo zero: manutenzione, conservazione dei 
suoli agricoli urbani e periurbani,  rigenerazione urbana, 
valorizzazione del patrimonio storico, etc.  
- Mobilità sostenibile: nuova concezione della mobilità che 
punta a incrementare la quota modale  degli spostamen ti  
urbani non motorizza ti  potenziando la mobilità dolce  
(ciclabile e pedonale) ed il  trasporto colle tti vo, su ferro o 
gomma, più efficiente e compe titi vo e meno inquinante 
grazie  ǈȴȴṭʎti lizzo di mezzi ele tt rici.  
- Nuovo sistema dei traspor ti  ʎɰǤǈȿȜḻ ɰǳǈȴȜʷʷǈʷȜɊȿǳ ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ 
della ci tt à del sistema di trasporto  metropolitano veloce ed 
ecologico su un tracciato in sede prote tt a, indipendente in 
modo  significa ti vo dal resto del traffico, che serve tu tt a la 
dorsale della ci tt à cos ti tuit ǈ Ǭǈȴȴṭǈɸɸǳ >ɊɰɸɊ Vitt orio 
Emanuele -Viale Marconi collegando il Parco Centrale (ex Area 
di Risulta) con il polo  universitario -culturale, e creazione di 
una rete di piste ciclabili concepito come un sistema  
metropolitano di mobilità alterna ti va . 
- Potenziam ento delle re ti  naturalis ti che: valorizzazione e 
ɭɊʆǳȿʷȜǈȽǳȿʆɊ Ǭǳȴȴǈ ȎɰǈȿǬǳ Ṫþṫ ʦǳɰǬǳ cos ti tuita dalla fascia 
lungomare (le pinete e la passeggiata a mare) e dal 
lungofiume, a tt raverso la  riconnessione dei rappor ti  ʆɰǈ ȴṭǈɸɸǳ 
fluviale e il mare e la creazione di condizioni per la fruibilità 
delle  aree golenali.  
- Riqualificazione delle periferie: a tt raverso interven ti  
infrastru tt urali di mobilità sostenibile, che rendano accessibili 
i sobborghi della ci tt à, e att raverso  prog etti  urbani integra ti , 
vol ti  non solo alla riqualificazione fisica, ma anche alla 
coesione sociale con la  creazione di nuovi poli di centralità 
ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ ǬǳȜ ɯʎǈɰti eri.  
Le aree strategiche che assumono cara tt ere prioritario sono:  
- area di ri sulta della stazione centrale (trasformazione e 
riqualificazione dell'area di risulta e dell'intorno  urbano);  
- area lungofiume (aree ex COFA, golene fluviali, aree ex ASI);  
- area universitaria e spor ti va (polo della conoscenza).  
Dunque le principali misu re previste dal documento 
strategico in relazione alla mobilità, da perseguire  mediante 
il coordinamento dei diversi strumen ti  di regolazione e 
programmazione sono in sintesi:  
- integrazione con  il trasporto pubblico su gomma;  
- isti tuzione di ampie aree p edonali e a traffico limitato (ZTL);  
- realizzazione di un sistema di trasporto metropolitano 
ele tt rico in sede prot ett a; 
- sviluppo della rete ciclabile;  
- sistema di parcheggi di a tt estazione e di scambio.  

Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile ( Pums ) 

Il Pums  adottato nel 2021 , nel suo primo aggiornamento, 
recependo la normativa europea di indirizzo dichiara che la 
mobilità urbana deve avvenire essenzialmente mediante 
metropolitana di superficie elettrica e sistema della ciclabilità, 
entrambi in grado di assicurare in sinergia i principali percorsi 
casa-lavoro e casa -scuola e concepiti in modo da connettersi 
con i sistemi di trasporto pubblico inter -metropolitani.  
þʎʆʆǈ ȴǈ ǬɊɰɸǈȴǳ Ǭǳȴȴǈ ǥȜʆʆǚ ǥɊɸʆȜʆʎȜʆǈ Ǭǈȴȴṭǈɸɸǳ >ɊɰɸɊ ĝȜʆʆɊɰȜɊ 
Emanuel e-Viale Marconi sarà servita da un sistema di 
trasporto collettivo su sede riservata, comunque 
indipendente in modo significativo dal resto del traffico.  
La mobilità interna della città deve inoltre risolvere la 
ɯʎǳɸʆȜɊȿǳ ǬǳȴȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ǈȴ ǥǳȿʆɰɊ ǥȜʆʆadino dai quartieri 
collinari: a questo proposito è da prevedere un servizio di 
ǥɊȴȴǳȎǈȽǳȿʆɊ ǬȜɰǳʆʆɊ ǥȖǳ ǈʆʆɰǈʦǳɰɸɊ ȴṭʎɸɊ ǬȜ ȽǳʷʷȜ ǳǥɊȴɊȎȜǥȜ 
incentivi il trasporto di persone e biciclette dalla  parte alta a 
quella bassa della città.  
Tali riferimenti pianificatori individuano la seguente visione, 
obiettivi ed azioni:  

Visione  

La necessità di realizzare un nuovo modello di sviluppo 
organico che renda sostenibile il territorio urbano 
producendo benefici multisettoriali a leva anche 
econ omica, che incrementino la vivibilità e salubrità dei 
territori.  

Obiettivi  

- Aumentare la qualità della vita delle persone  
- Riqualificare i territori tutelando e valorizzando il 
ɭǈǳɸǈȎȎȜɊ ǳ ȴṭǈȽǤȜǳȿʆǳ ȿǈʆʎɰǈȴǳ 

- Ridurre il consumo di suolo delle nuove infrastr utture  
- Favorire una maggiore sostenibilità negli spostamenti 

quotidiani e nel tempo libero.  
- Aumentare la sicurezza degli spostamenti (visione zero 
ʦȜʆʆȜȽǳṔ ǳ ȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ǬǳȜ ȴʎɊȎȖȜṁ 

- uȿǥǳȿʆȜʦǈɰǳ ȴṭʎɸɊ Ǭǳȴȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ Ȝȿ ʆʎʆʆǳ ȴǳ ɸʎǳ 
forme, con almeno il 10% degli spostamenti totali  
fatti con tale mezzo  

- Promuovere e sviluppare il grande potenziale 
economico del cicloturismo  

 

 

Azioni  (direttamente riferibili al BIciPlan ) 

- Bici Plan come strumento di pianificazione  
- Definizione di standard tecnici condivisi ed elevati per 
ȴṭȜȿȍɰǈɸʆɰʎʆʆʎɰǈ ǥȜǥȴǈǤȜȴǳ 

- >ɊȿʆȜȿʎȜʆǚ ǬǳȴȴṭȜȿȍɰǈɸʆɰʎʆʆʎɰǈ ǥȜǥȴǈǤȜȴǳ 
- Intermodalità tra Tpl/Ferrovie e Bicicletta  
- Moderazione del traffico (zone 30, spazi condivisi) e 

rimodulazione degli spazi favorendo mobilità efficiente  
- Cicloparcheggi/Cilostazioni  
- Informazione efficacie  
- Promozione turistica/brandizzazione  

Indicatori  

uȴ åąµð ȜȿǬȜʦȜǬʎǈ ɸǳȜ ṪȜȿǬȜǥǈʆɊɰȜ ɸȜȿʆǳʆȜǥȜ ȽȜɸʎɰǈǤȜȴȜṫ ɭǳɰ ʎȿ 
controllo sintetico delle politiche in itinere, che il BiciPlan 
Pescara può fare propri in fas e di monitoraggio  (stante 
ȴṭǈȎȎȜɊɰȿǈȽǳȿʆɊ ǬǳȎȴȜ ȜȿǬȜǥȜ ǬȜ ȽɊȿȜʆɊɰǈȎȎȜɊ åʎȽɸ ǈ ǥʎȜ il 
Piano si adeguerà ): 

1. spostamenti effettuati in bici (%)  
2. velocità commerciale media del trasporto pubblico  
3. estensione complessiva delle piste ciclabili (km)  
4. ȎȜɊɰȿǈʆǳ ȿǳȴȴṭǈȿno di superamento del limite di polveri 

sottili  
5. estensione complessiva delle zone a traffico limitato 

(he)  
6. numero degli incidenti stradali urbani (n)  
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Azioni in corso  

Le azioni messe in a tt o attive  e congruenti  rispetto agli 
obiettivi del PUMS sono:  

- Il proge ttɊ Ǭǳȴȴǈ ṪȍȜȴɊʦȜǈṫ ṓɊȎȎȜ =èþṔ 

- Il POR FESR Abruzzo 2014 -2020 Ṝ Asse VII Sviluppo Urbano 
Sostenibile (SUS) Ṝ Ṫ«ǈ ðʆɰǈʆǳȎȜǈ ǬȜ ðʦȜȴʎɭɭɊ ąɰǤǈȿɊ 
ðɊɸʆǳȿȜǤȜȴǳ Ǭǳȴ >ɊȽʎȿǳ ǬȜ åǳɸǥǈɰǈṫ 

- Il proge ttɊ ṪåǳɰȜȍǳɰȜǳṫ 

- Il proge ttɊ Ṫ=ȜȰǳ ðȖǈɰȜȿȎ ǈ ȍȴʎɸɸɊ ȴȜǤǳɰɊṫ 

- èǈǥǥɊɰǬȜ ǥɊȿ ȴǈ èǳʆǳ ǥȜǥȴǈǤȜȴǳ ȿǈʷȜɊȿǈȴǳ Ṫ=ȜǥȜʆǈȴȜǈṫ 

- Cicloparcheggi   

- Mobility Management  

- Aspe t ti  promozionali  

- Il piano di consultazione pubblica  

- Il proge ttɊ ṪȽɊǤȜȴȜʆǚ ɸɊɸʆǳȿȜǤȜȴǳṫ 

- Il proge tt o di ȽɊǤȜȴȜʆǚ ɸɊɸʆǳȿȜǤȜȴǳ ṪåMðÂðṫ 

- Il Programma Opera tiʦɊ ȿǳȴȴṭǈȽǤȜʆɊ Ǭǳȴ åɰɊȎɰǈȽȽǈ 
Sperimentale Nazionale di Mobilità Sostenibile  casa-scuola e 
casa-lavoro  

- La sperimentazione della micro mobilità ele tt rica (Del. GC n. 
147 del 24/4/2020)  

- åɰɊʆɊǥɊȴȴɊ Ǭṭuȿʆǳɸa per la realizzazione di una rete di ricarica 
tra il Comune di Pescara e Enel X Mobility srl  

- åɰɊʆɊǥɊȴȴɊ Ǭṭuȿʆǳɸǈ ɭǳɰ ȴǈ ɰǳǈȴȜʷʷǈʷȜɊȿǳ ǬȜ ʎȿǈ ɰǳʆǳ ǬȜ 
infra struttu ure di ricarica per veicoli ele tt rici e ges tone del 
servizio di ricarica tra il Comune , Be Charge srl  e Blitz Power  

- Proge tt o di realizzazione degli or ti  urbani  

- Adesione al programma di incen ti vazione della mobilità 
urbana sostenibile PriMUS  

- Ȝȴ ɭɰɊȎǳʆʆɊ åǳǬȜǤʎɸ ȿǈʆɊ ȿǳȴ ᶢᶠᶢᶠ ǥɊȿ ȴṭȜɸʆȜʆʎʆɊ ǥɊȽɭɰǳȿɸȜʦɊ 
5 e implementato nel 2021 con altri 2 i stituti comprensivi  

- la ciclostazione di Pescara Porta Nuova, attiva e funzionante  

- la ciclostazione di Pescara Centrale, nata da un protocollo a 
tre tra Comune di Pescara, FS e Legambiente e che sarà attiva 
nel 2022 . 

 

Sono inoltre in fase di implementaz ione  

- Aggiornamento del PUMS (sulla 
base della prima relazione  del 
quale so no già  state recepite 
alcune indicazioni).  

- Il Piano di Comunicazione e 
Promozione del PUMS  

- Il Piano di Comunicazione ed 
Att ivazione  del processo 
partecipa tiʦɊ Ǭǳȴȴṭ!ȎȎȜɊɰȿǈȽǳȿʆo 
del Biciplan  

- «ṭ!ȎȎȜɊɰȿǈȽǳȿʆɊ Ǭǳȴ åþgą 

- «ṭȜȽɭȴǳȽǳȿʆǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴ >ǳȿʆɰɊ ǬȜ 
Monitoraggio della Sicurezza 
Stradale (in accordo con il quale 
sono stati predisposti alcuni dati 
aggiornati)  

- Il Piano Territoriale dei Tempi e 
degli Orari (in accordo con il quale 
sono stati definiti questionari di 
rilevamento dei dati)  

- Il Piano Comunale della 
Sicurezza Stradale  

- Il Piano della Logis ti ca delle 
Merci  

- Il Piano di Monitoraggio 
indicatori PUM S 

 

Al tri Piani e programmi a 
Pescara  

 
Le trasformazioni e i programmi 
in atto a Pescara, in zone 
specifiche del territorio 
Riguardano:  

(1) Porta Nord  
(2) Porta Sud  
(3) «ṭ!ɰǳǈ ǬȜ èȜɸʎȴʆǈ 
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Il BiciPlan   
 
Il Piano urbano della mobilità ciclistica (BICIPLAN) costituisce 
ṪåȜǈȿɊ ǬȜ ðǳʆʆɊɰǳṫ del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile 
(PUMS), come previsto dalla Legge n. 2 del 11/01/2018 recante: 
ṪEȜɸɭɊɸȜʷȜɊȿȜ ɭǳɰ ȴɊ ɸʦȜȴʎɭɭɊ Ǭǳȴȴǈ ȽɊǤȜȴȜʆǚ Ȝȿ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ ǳ ȴǈ 
ɰǳǈȴȜʷʷǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴǈ ɰǳʆǳ ȿǈʷȜɊȿǈȴǳ ǬȜ ɭǳɰǥɊɰɰȜǤȜȴȜʆǚ ǥȜǥȴȜɸʆȜǥǈṁṫ 

«ṭǈɰʆṁ ᶦ Ṫ=ȜǥȜɭȴǈȿṫ Ǭǳȴ EE« ɰȜǥȖȜǈȽǈʆɊḼ ǈȴ ǥɊȽȽǈ ᶡ ɰǳǥȜʆǈḻ Ṫu 
>ɊȽʎȿȜ ɭɰǳǬȜɸɭɊȿȎɊȿɊ ǳ ǈǬɊʆʆǈȿɊ ṓḽṔ Ȝ ɭȜǈȿȜ ʎɰǤǈȿȜ Ǭǳȴȴǈ 
mobilità ciclistica, denominati «Biciplan», quali Piani di 
Settore dei Piani Urbani della Mobilità Sostenibile (PUMS), 
finalizzati a definire gli obiettivi, le strate gie e le azioni 
ȿǳǥǳɸɸǈɰȜǳ ǈ ɭɰɊȽʎɊʦǳɰǳ ǳ ȜȿʆǳȿɸȜȍȜǥǈɰǳ ȴṭʎɸɊ Ǭǳȴȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ 
come mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane sia 
per le attività turistiche e ricreative e a migliorare la sicurezza 
ǬǳȜ ǥȜǥȴȜɸʆȜ ǳ ǬǳȜ ɭǳǬɊȿȜṓṁṁṁṔṫṁ 

Al comma 2 defini sce: 

1. la rete degli itinerari ciclabili  prioritari  o delle 
ciclovie del territorio comunale destinata 
all'attraversamento e al collegamento tra le parti della 
città lungo le principali direttrici di traffico, con 
infrastrutture capaci, dirette e sicure, nonché gli 
obiettivi programmatici concernenti la re alizzazione di 
tali infrastrutture;  

2. la rete secondaria dei percorsi ciclabili  all'interno 
dei quartieri e dei centri abitati;  

3. la rete delle vie verdi ciclabili,  destinata a 
connettere le aree verdi e i parchi della città, le aree 
rurali e  le aste fluviali del territorio comunale e le stesse 
con le reti;  

 

Nello schema a lato si esemplifica il sistema di itinerari 
ciclabili rispetto alla città (schema da Linee Guida per la 
redazione del biciplan, MIT)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

«ṭǈɰʆṁ ᶦ Ṫ=ȜǥȜɭȴǈȿṫ Ǭǳȴ EE« ɰȜǥȖȜǈȽǈʆɊḼ al comma 2 definisce 
anche:  

4. gli interventi volti alla realizzazione delle reti in 
coerenza con le previsioni dei piani di settore 
sovraordinati;  

5. il raccordo tra le reti e gli interventi definiti nelle 
lettere p recedenti e le zone a priorità ciclabile, le isole 
ambientali, le strade 30, le aree pedonali, le zone 
residenziali e le zone a traffico limitato ; 

6. gli interventi che possono essere realizzati sui 
principali nodi di interferenza  con il traffico  
autoveico lare, sui punti della rete stradale più 
pericolosi per i pedoni e i ciclisti e sui punti di  
attraversamento di infrastrutture ferroviarie o 
autostradali;  

7. gli obiettivi  da conseguire nel territorio del comune 
o della città metropolitana, nel triennio di  riferimento, 

relativamente all'uso della bicicletta come mezzo di 
trasporto, alla sicurezza della mobilità  ciclistica e alla 
ripartizione modale;  

8. eventuali azioni per incentivare l'uso della 
bicicletta  negli spostamenti casa -scuola e casa -lavoro;  

9. gli  interventi finalizzati a favorire  l'integrazione  della 
mobilità ciclistica con i servizi di trasporto pubblico 
urbano, regionale e nazionale;  

10. le azioni finalizzate a migliorare la sicurezza  dei 
ciclisti;  

11. le azioni finalizzate a contrastare il furt o  delle 
biciclette;  

12. eventuali azioni utili a estendere gli spazi destinati 
alla sosta delle biciclette  prioritariamente in 
prossimità degli edifici scolastici e di quelli adibiti a 
pubbliche funzioni nonché' in prossimità dei principali 
nodi di interscambio modale;  

13. le tipologie di servizi di trasporto di merci o persone 
che possono essere effettuati co n velocipedi e  
biciclette;  

14. eventuali attività di promozione e di educazione alla 
mobilità sostenibile.  

!ȴȴṭǈɰʆṁ ᶨ ȴǈ ǥȜʆǈʆǈ «ǳȎȎǳ ȿṁ ᶢ Ǭǳȴȴṭᶡᶡ ȎǳȿȿǈȜɊ 2018 dà disposizioni 
ai Comuni  Ṫprevedono, nei regolamenti edilizi misure 
finalizzate alla realizzazi one di spazi comuni e attrezzati 
per il deposito di biciclette negli edifici adibiti a residenza 
e ad attività terziarie o produttive e nelle strutture 
pubbliche ṫ e ǈȿǥȖǳ Ṫin sede di attuazione degli strumenti 
urb anistici di parcheggi per bici in città , stabiliscono i 
parametri di  dotazione di stalli per le biciclette destinati ad 
uso pubblico e ad  uso pertinenziale ṫ. Il biciplan intende dare 
attuazione a questa noma Regionale.  
 
Al riguardo, la normativa regionale di riferimento, L. R. n. 8  del 
25 ȽǈɰʷɊ ᶢᶠᶡᶣḻ ṪuȿʆǳɰʦǳȿʆȜ per favorire lo sviluppo della 
ȽɊǤȜȴȜʆǚ ǥȜǥȴȜɸʆȜǥǈṫḼ ǈȴȴṭǈɰʆ.5 ǥɊȽȽǈ ᶣ ɰǳǥȜʆǈḻ Ṫ·ǳȴ ɯʎǈǬɰɊ Ǭǳȴȴǳ 
indicazioni del Piano regionale della  mobilità e dei trasporti e 
dei relativi piani di attuazione, una quota non inferiore al 
dieci per  cento dei posti auto previsti, adeguatamente 
attrezzata, è riservata al parcheggio di  ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǳṫṁ Questo 
articolo, per quanto vago, potrebbe essere un riferimento  per  
migliorare e aumentare la dotazione in città . 
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Nel decreto 2/2018 il termine di pista ciclabile  acquista una 
connotazione più ampia rispetto all a legge  557/99 : 

    a) «ciclovia»: un  itinerario  che  consenta  il  transito  delle  
biciclette  nelle  due  direzioni,  dotato  di  diversi  livelli   di  
protezione determinati  da  pro vvedimenti  o  da  
infrastrutture  che  rendono la percorrenza ciclistica più  
agevole e sicura;  

    b)  «rete  cicloviaria»:  l'insieme di diverse ciclovie o di  
segmenti di ciclovie raccordati  tra loro, descritti,  segnalati e  
legittimamente percorribili dal ciclista  senza soluzione di  
continuità ;  

    c) «via verde ciclabile» o «greenway»: pista o  strada  ciclabile  
in  sede  propria sulla quale no n è consentito il traffico  
motorizzato;  

    d) «sentiero ciclabile o percorso natura»: itinera rio in parchi 
e zone protette, sulle sponde di fiumi o in ambiti rurali, anche  
senza  particolari  caratteristiche  costruttive, dove è ammessa   
la circolazione delle biciclette;  

    e) «strada  senza  traffico»:  strada  con  traffico  motorizzato  
inferiore alla media di cinquanta veicoli al giorno calcolata su 
base  annua;  

    f) «strada a basso traffico»:  strada  con  traffico  motorizzato  
inferiore alla media di cinquecento veicoli al  giorno  calcolata  
su base annua senza punte superiori a cin quanta veicoli 
all'ora;  

    g) «strada 30»: strada urbana o extraurbana sottoposta al  
limite  di velocit à  di  30  chilometri  orari  o  a  un  limite  
inferiore,  segnalata con le modalità  stabilite dall'articolo 135, 
comma 14, del  regolamento di cui al d ecreto  del  Presidente  
della  Repubblica  16  dicembre 1992, n. 495; è considerata 
«strada  30»  anche  la  strada  extraurbana con sezione della 
carreggiata non inferiore a  tre  metri  riservata ai veicoli non a  
motore,  eccetto  quelli  autorizzati,  e  sottoposta al limite di 
velocità  di 30 chilometri orari.  

 

 

 

 

 

Inoltre c on riferimento  ai  parametri  di  traffico  e  sicurezza  
sono  qualificati come  ciclovie  gli itinerari che comprendono  
una  o  più  delle seguenti categorie:  

    a) le piste o corsie  ciclabili, come  definite  dall'articolo  3,  
comma 1, numero 39), del codice  della  strada,  di  cui  al  
decreto  legislativo 30 aprile 1992, n. 285, e dall'articolo 140, 
comma 7, del  regolamento di cui al decreto  del  Presidente  
della  Repubblica  16  dicembre 1992, n. 495;  

    b) gli itinerari ciclopedonali, come  definiti  dall'articolo  2,  

comma 3, lettera F -bis, del codice della strada, di  cui  al  
decreto  legislativo 30 aprile 1992, n. 285;  

    c) le vie verdi ciclabili;  

    d) i sentieri cicla bili o i percorsi natura;  

    e) le strade senza traffico e a basso traffico;  

    f) le strade 30;  

    g) le aree pedonali, come  definite  dall'articolo  3,  comma  
1, numero 2), del codice della strada, di cui al decreto 
legislativo  30  aprile 1992, n . 285;  

    h) le zone a traffico limitato, come  definite  dall'articolo  3,  
comma 1, numero 54), del codice  della  strada,  di  cui  al  
decreto  legislativo 30 aprile 1992, n. 285;  

    i) le zone residenziali, come definite dall'articolo 3, comma  
1, numero 58), del codice della strada, di cui al decreto 
legislativo 30  aprile 1992, n. 285.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A queste si aggiungono le corsie ciclabili come introdotte 
ǬǈȴȴṭǈɰʆȜǥɊȴɊ ᶢ29 c.3 dal Decreto  Legge  n . .34 del 19 maggio 
2020 ṪEǳǥɰǳʆɊ èȜȴǈȿǥȜɊṫ ǥɊȿʦǳɰʆȜʆɊ ȿǳȴȴǈ «ǳȎȎǳ ᶡᶢᶠ Ǭǳȴȴṭᶡᶡṇᶩ 
2020 definite  Ṫparte longitudinale della  carreggiata, posta a 
destra, delimitata mediante una striscia bianca discontinua, 
valicabile e  ad uso promiscuo, idonea  a permettere  la  
circolazione  sull e  strade urbane dei velocipedi nello stesso  
senso  di marcia degli altri veicoli e contraddistinta  dal  
simbolo  del  velocipede.  La Corsia ciclabile è parte della 
ordinaria corsia veicolare, con destinazione alla circolazione 
dei velocipedi. ṫ 
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A03  Filosofia, obiettivi, strategie e azioni  

La filosofia di base che anima le scelte della pianificazione del 
Bici Plan  di Pescara  parte dal la  valorizzazione del lo spazio 
pubblico  a vantaggio  del le utenze deboli, ridimension ando  
ȴṭȜȽɭɊɰʆǈȿʷǈ ǬǳȴȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳ ɭɰȜʦǈʆǈ negli spostamenti , in 
favore degli abitanti , della mobilità sostenibile  e in generale 
della qualità della vita .  

åǳɸǥǈɰǈ Ȗǈ ʎȿǈ ȎɰǈȿǬǳ ʆɰǈǬȜʷȜɊȿǳ ȿǳȴȴṭʎɸɊ Ǭǳlla bici , grazie 
alla morfologia del territorio , alla presenza della costa, e al su o 
sviluppo territoriale . Nonostante la grande diffusione del 
mezzo,  se Ȃ ȽɊȴʆɊ ȍɊɰʆǳ ȴṭʎɸɊ legato al tempo libero  della bici, 
solo una minoranza la utilizza per gli spostamenti  sistematici  
ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ Ǭǳȴȴǈ ǥȜʆʆǚṁ La città di Pescara ha un uso del veicolo 
privato motorizzato per gli spostamenti quotidiani superiore 
all'80%, un uso della bicicletta ancora di poche unità 
percentuali e del trasporto pubblico di meno del 10 % (dati 
Istat).  Questi dati illustrano una ci ttà monomodale in cui 
l'insieme di tutte le modalità sostenibili (trasporto pubblico, 
pedonalità e ciclabilità) non arriva ad un quinto (20%) 
dell'intera mobilità quotidiana, con tutte le conseguenze e gli 
impatti sul sistema urbano (inquinament o, rumore, 
congestione, incidenti, occupazione di suolo pubblico dei 
veicol i, etc. ).  

La logica  di una vision orientata alla sostenibilità  considera la 
città raggiungibile da utenze attive , perché tutti hanno il 
diritto di muoversi in sicurezza primi tra tutti i pedo ni, poi bici , 
autobus  e infine anche le automobili . Occorre una visione di 
medio periodo, in una dimensione strategica di tipo 
metropolitano, considerando tutti i modi di trasporto (pedoni, 
biciclette, trasporto pubblico, veicoli privati, sosta), in 
modali tà  multimodale . 

 

 

 

 

 

«ǈ ǥȜʆʆǚ ʦǈ ɰǳɸǈ ɸȜǥʎɰǈ ǳ ǈ ȽȜɸʎɰǈ ǬṭʎɊȽɊḼ ɭǳɰ ȽȜȎȴȜɊɰǈɰǳ 
vivibilità e qualità della vita attraverso  le strategie di :  

1  Miglioramento della sicurezza  

2  Intermodalità le diverse modalità di trasporto  

3 Moderazione del traffico  per una maggiore sicurezza e una 
ciclabilità diffusa e a misura di tutti gli utenti anche quelli più 
deboli.  
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Visione  

Sulla base della ricostruzione dello stato di fatto e dei piani 
sovraordinati , la visione già prevista dal PUMS  è quella di 
incrementare gli spostamenti totali compiuti da, in, per 
Pescara  Ǭǈȴȴṭǈʆʆʎǈȴǳ ᶢể (dati statistici)  a più del 10 % entro 
il 20 31 (prossimo decennio).  Il macrobiettivo è in linea con 
macro -obiettivi minimi definiti nel DM 4 agosto 2017  n° 257, 
così come modificati dal DM 28 agosto 2019 n° 396 . 

«ṭÂǤȜǳʆʆȜʦɊ Ȏǳȿǳɰǈȴǳ ɯʎȜȿǬȜ Ȃ ɰȜʦɊȴʆɊ Ȝȿ ɭɰȜȽɊ ȴʎɊȎɊ 
ǈȴȴṭǈʎȽǳȿʆɊ ǬǳȎȴȜ ɸɭɊɸʆǈȽǳȿʆȜ attivi e non soltanto alla 
definizione di un maggior numero di chilometri di pista 
ciclabile attraverso un aumento del modal split  negli 
spostamenti giornalieri degli abitanti e dei city users.  

Obiettivi  

Per rǈȎȎȜʎȿȎǳɰǳ ʆǈȴǳ ʦȜɸȜɊȿǳ ǳ ɸʎȴȴǈ Ǥǈɸǳ Ǭǳȴȴǳ ȴȜȿǳǳ ǬṭȜȿǬirizzo 
sono stati individuati gli  obiettivi generali , gli obiettivi 
specifici, le strategie e le azioni.  «ṭǈʆʆʎǈȴǳ ǤȜǥȜɭȴǈȿ ɸȜ ɭɊȿǳ Ȝȿ 
assoluta continuità con il Pums  di cui costituisce piano 
strategico di settore, e persegue dunque ȴṭɊǤȜǳʆʆȜʦɊ Ȏǳȿǳɰǳ di:  

ÂþþM·MèM åuąṭ ðåÂðþ!µM·þu u· =u>u>«Mþþ!                  
(Ǭǈȴȴṭǈʆʆʎǈȴǳ ᶢể fino al 10% al 2030)  

Obiettivi specifici sono:  

A. Definire una rete continua e sicura di 
collegamenti ciclabili tra gli attrattori della città 
(rete primaria) e connessioni secondarie  con 
azioni di moderazione del traffico ; 

B. Definire la riconoscibilità dei percorsi e delle 
direttrici di collegamento attraverso una rete 
Ciclopolitana riconoscibile e identificabile  
passaggi e stalli presso i principali attratori ; 

C. Definire ȜɸɊȴǳ ǈȽǤȜǳȿʆǈȴȜ ȿǈʆʎɰǈȴȜ ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ Ǭǳȴȴǳ 
zone residenz iali, nelle quali coesistono diverse 
modalità di trasporto a velocità moderata in una 
sostanziale condivisione e miglioramento della 
spazio pubblico.  

 A) Definire  una rete continua e sicura  

Modalità di attuazione:  

A1) Aumento  della rete cicloviaria dagli attuali 35 km a d uno 
sviluppo di 100. Km , di cui 18 km di ciclovie primarie  e 52 km 
di raccordi  secondari, di cui alcuni tratti in condivisione . 

AᶢṔ uȿǥɰǳȽǳȿʆɊ ǬǳȴȴṭɊȍȍǳɰʆǈ ǬȜ ɸǳɰʦȜʷȜ ǈȴ ǥȜǥȴȜɸʆǈ ǳ ɊɭʷȜɊȿȜ ɭǳɰ ȴǈ 
sosta  con i ncrement o in particolare  delȴṭɊȍȍǳɰʆǈ ǬȜ ǥȜǥȴɊ-
parcheggi  interni  nei pressi dei poli attrattori per ridurre il 
rischio di furto  ṓɸǥʎɊȴǳḼ ɊɸɭǳǬǈȴǳḼ ąȿȜʦǳɰɸȜʆǚḼ ǳ ǈȴȴṭȜȿʆǳɰȿɊ ǬǳȜ 
condomini ) .Ȝȿ ǈʆʆʎǈʷȜɊȿǳ Ǭǳȴȴṭǈɰʆṁᶨ « è ᶢᶥ ȽǈɰʷɊ ᶢᶠᶡᶣḼȿ ᶨ 

A3) Adottare un approccio proattivo alla sicurezza di ciclisti e 
pedoni, riducendo la velocità del traffico veicolare lungo gli 
assi della rete ciclabile e ai nodi, attraverso interventi fisici di 
moderazione del traffico.   

A4) Diminuzione sensibile del num ero  degli incidenti con 
morti e feriti tra gli  utenti deboli (pedoni, ciclisti, bambini e  
over 65)  

A5) Promozione della mobilità ciclistica per gli spostamenti 
sistematici  e non sistematici;  

B) Definizione della ciclopolitana  e di parcheggi sicuri  

Modalitò di attuazione  

B1) Sviluppo delle ciclovie turistiche  (miglioramento bike to 
coast e proseguo fino al mare della greenway) ; 

B2) Attrattività, continuità e riconoscibilità de gli i ti nerari 
ciclabil i, privilegiando i percorsi più brevi, diretti e sicuri 
secondo i risultati di indagini e questionari.  

B3) Definire una Rete Ciclabile come  sistema integrato di 
percorsi realizzati secondo soluzioni omogenee che rispettino 
i requisiti di riconoscibilità fruibilità continuità sicurezza  

B4) Dare attuazione ǈȴȴṭɊǤǤȴȜȎɊ ǬȜ ɭǈɰǥȖǳȎȎȜ ɭɰȜʦǈʆȜ ɸȜǥʎɰȜ 
secondo ȴṭǈɰʆṁ ᶨ «ṁèṁ ᶢᶥ ȽǈɰʷɊ ᶢᶠᶡᶣ ȿṁᶨ:  punto 4  ṪI comuni 
inseriscono nei regolamenti edilizi norme per la realizzazione 
di spazi comuni negli edifici adibiti a residenza e attività 
terziarie o produttive per il deposito di biciclette. ṫɭʎȿʆɊ ᶥ ṪI 
comuni inseriscono inoltre nei regolamenti edilizi norm e per 
la realizzazione di spazi comuni per il deposito di biciclette 
presso strutture pubbliche. ṫ ǳ punto 6. ṪNegli edifici di edilizia 
residenziale pubblica è fatto obbligo di consentire il deposito 
di biciclette in cortili o spazi comuni che, ove possibile, devono 
essere attrezzati ṫ 

B5) Effettuare sondaggi e  monitoraggi annuali del progresso 
ǬǳȎȴȜ ɊǤȜǳʆʆȜʦȜ ǳ ʦǈȴʎʆǈɰǳ ȴṭǳȍȍȜǥǈǥȜǈ ǬǳȎȴȜ ȜȿʆǳɰʦǳȿʆȜṁ 

B6) Sperimen tare una segnaletica motivazionale e di 
riconoscibilità dei percorsi e delle direttrici  attraverso le linee 
guida della segnaletica allegate  

B7) Rafforzare le capacità interne di pianificazione ciclistica  
(focus rivolti ai tecnici)  e Attivare una rete con i comuni 
limitrofi per lavorare su questioni comuni  

B8) Proporre un a baco per criteri e soluzioni omogenee di 
realizzazione dei percorsi  

C) Definizione  di isole ambientali  

Modalità di attuazione  

C1) Adozione di campagne di comunicazione e promozione di 
eventi culturali sul tema della ciclabilità mirati per i diversi 
gruppi target , con focus su sperimentazione isole ambientali .  

C2) Favorire i servizi di prossimit à e le connessioni di carattere 
economico e culturale;  

C3) Migliorare l o spazio pubblico  e soste gno  alle relazioni 
sociali e commerciali nel centro urbano,  anche a partire dalla 
valorizzazione di alcuni percorsi viari che attraversano la citt à.  
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Azioni   

Priorità  Ṝ 10 punti per le linee di intervento di breve periodo  

Le priorità di lavoro individuate e da condividere con la PA 

sono : 

1. Separazione fisica  dei flussi  lungo le principali 

direttrici del traffico veicolar e e utilizzo dei nuovi 

strumenti legislativi di condivisione degli spazi (corsie 

ciclabili) per tutte le altre strade.  

2. Continuità e precedenza per i percorsi ciclabili  

attraverso segnaletica e opportuni interventi di 

moderazione del traffico  (immagini 1  e 2  a fianco) . 

3. Interconnessioni e permeabilità dei tratti ciclabili 

attraverso progetti di miglioramento dei passaggi tra 

strade diverse per rendere la rete aperta e diffusa  

(immagini 3 e 4 di fianco)  

4. Messa in rete dei sistemi ciclabili esistenti  

5. Isole ambientali  e moderazione del traffico nei 

quartieri residenziali e nel le aree con funzioni e usi 

misti del suolo.  

6. Wayfinding e segnaletica per la riconoscibilità e la 

percorribilità  

7. Strade scolastiche  (con interventi di risposta degli 

spazi interni per la sosta e degli accessi), stretta 

interlocuzione con Mobility Manager scolastici  

8.  Ciclostazioni nei pressi dei principali poli del trasporto 

intermodale (stazioni, porto aeroporto)  

9. Punti sosta  sicuri e Box bici  bici presso i principali 

attrattori , nei cortili degli edifici pubblici e  presso le 

abitazioni private  con prescrizioni e obblighi.  

10. Interlocuzione con Mobility Manager  
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Perché un Biciplan?  

Per ridurre ɸǳȿɸȜǤȜȴȽǳȿʆǳ ȴṭȜȿɯʎȜȿǈȽǳȿʆɊ ǳ Ȝȴ ǥɊȿɸʎȽɊ ǬȜ 
risorse e di spazio nel campo dei trasporti, è necessario agire 
sulla ripartizione modale dei trasporti ( modal split ), al fine di 
aumentare gli spostamenti effettuati con il trasporto 
pubblico, ciclistico e pedo nale . 

La rete ciclabile deve essere alla portata di tutti gli utenti,  dai 
bambini agli anziani , senza alcuna discriminazione. Anzi, 
soprattutto per queste fasce di popolazione, la ciclabilità è 
ɭɰǳɸɸɊǥȖǴ ȴṭʎȿȜǥǈ ȽɊǬǈȴȜʆǚ ǬȜ ʆɰǈɸɭɊɰʆɊ ȜȿǬȜʦȜǬʎǈȴǳ ǳ 
autono ma.  

A fronte di una città ancora dominata dagli spostamenti 
privati motorizzati,  i vantaggi della bici sono enormi:  

La bicicletta è  economica . I costi diretti (fissi e variabili) 
ǈȿȿʎǈȴȜ Ǭǳȴȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ ɸɊȿɊ ȜȿȍǳɰȜɊɰȜ ǈȜ Ẓᶥᶠ ǥɊȿʆɰɊ Ȝ ǥȜɰǥǈ 
Ẓᶣṁᶠᶠᶠ ǬǳȴȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳ (Dati ACI 2018 assumendo ca. 10.000 
km percorsi e costo chilometrico medio delle auto più diffuse 
incluse tasse, riparazione, ammortamento, assicurazione).  

La bicicletta è  veloce negli spostamenti. In aree densamente 
urbanizzate, come quell a di Pescara, tra le più densamente 
ǈǤȜʆǈʆǳ ǬṭuʆǈȴȜǈḼ ȴǈ ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈ Ȃ potenzialmente il mezzo più 
veloce per gli spostamenti di breve distanza (entro 3 
chilometri). In media, la bicicletta è il 15% più competitiva 
ǬǳȴȴṭǈʎʆɊ Ȝȿ ʆǳɰȽȜȿȜ ǬȜ ʦǳȴɊǥȜʆǚ ǬȜ ɸɭɊɸʆǈmento  in alcune tratte . 

La bicicletta è salutare . Garantendo una buona dose di 
esercizio quotidiano, riduce significativamente il rischio di un 
gran numero di malattie cardiovascolari. Ad esempio, si 
riduce del 3,7 - 27% il rischio di infarto, del 14,22 Ṝ 27% 
ȴṭɊɸʆǳɊɭɊɰɊɸȜḼ Ǭǳȴ ᶡᶡḼᶢᶣ Ṝ 58% i problemi legati al diabete e dal 
3 Ṝ 50% il rischio di cancro al seno e colon (Studio Ecorys 2017 ). 
Inoltre, la bicicletta non produce virtualmente rumore e 
ɰȜǬʎǥǳ ȴṭȜȽɭǈʆʆɊ ǈǥʎɸʆȜǥɊ Ǭǳȴȴǈ ʦȜǈǤȜȴȜʆǚṁ uȿȍȜȿǳḼ ʎȿ 
ǈʎʆɊȽɊǤȜȴȜɸʆǈ ȿǳȴȴṭǈǤȜʆǈǥɊȴɊ Ǭǳȴ ɭɰɊɭɰȜɊ ʦǳȜǥɊȴɊḼ Ȝȿǈȴǈ ɭȜʖ 
ɊɸɸȜǬɊ ǬȜ ǥǈɰǤɊȿȜɊḼ ɊɸɸȜǬɊ ǬṭǈʷɊʆɊ ǳ Ǥǳȿʷǳȿǳ ǬȜ ʎȿ ǥȜǥȴȜɸʆǈṁ 

La bicicletta riduce la congestione stradale.  Una corsia 
stradale di 3,5 metri consente il passaggio di circa 1000 
automobili ad  ora ( e quindi circa 1500 - 2000 persone, incluso 
il passeggero) contro 14,000 ciclisti e 19,000 pedoni per ora 
(Studio Ecorys 2017 ).  

Nello spazio occupato da un parcheggio per automobile è 
possibile offrire parcheggio a ben 10 biciclette. Inoltre, 
supponendo c he il traffico veicolare si riducesse del 10% si 
risparmierebbero circa 4.3 anni di congestione in 10 anni  
(Studio Decisio per Collegno) . 

 

 

 

 

La bicicletta è efficiente . In termini di quantità di energia che 
una persona deve spendere per percorrere una determinata 
distanza, la bicicletta ha il più basso consumo energetico 
rispetto a qualsiasi altro veicolo. Per percorrere la stessa 
distanza un ciclista consuma 200 volte meno energia rispetto 
ǈȴȴṭǈʎʆɊ ǳ ǥȜȿɯʎǳ ʦɊȴʆǳ ȽǳȿɊ ǳȿǳɰȎȜǈ ǬȜ ʎȿ ɭǳǬɊȿe. Con 500 
calorie, che corrispondono a 100 g. di zucchero o a 55 g. di 
grasso o di benzina, un ciclista pedala per 37 Km, un 
escursionista cammina per 14 km. Con 55 g. di benzina il 
ȽɊʆɊɰǳ ǬȜ ʎȿṭǈʎʆɊ ǬȜ ȽǳǬȜǈ ǥȜȴȜȿǬɰǈʆǈ ɸȜ ɸɭǳȎȿǳ ǬɊɭɊ ǥȜɰǥǈ 
700 m  (BiciPla n Torino Ṝ Bike Pride ).  
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La bicicletta crea economia di prossimità . I risparmi diretti 
Ǭǈȴ ȽȜȿɊɰǳ Ɋ ȜȿʎʆȜȴȜʷʷɊ ǬǳȴȴṭǈʎʆɊ ɸɊȿɊ ɸɭǳɸȜ ǈȴ ᶩᶤể 
ȿǳȴȴṭǳǥɊȿɊȽȜǈ ȴɊǥǈȴǳṁ uȿɊȴʆɰǳḼ Ȝȴ ǥȜǥȴȜɸʆǈ ǈǥɯʎȜɸʆǈ ǬȜ ɭȜʖ ǳ ȍǈ 
spesa più frequentemente ǬǳȴȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴȜɸʆǈ ǳǬ Ȃ ɭǳɰʆǈȿʆɊ 
amico del commercio locale. Le aree pedonali e ciclabili 
aumentano le vendite nei negozi dal 20 Ṝ 50%. Inoltre, ridurre 
il passaggio  veicolare ha altresì un impatto positivo in termini 
di valore immobiliare .  

«ṭȜȿǬʎɸʆɰȜǈ ǥiclistica è un settore in continua crescita, negli 
ultimi 5 anni in tutta Europa settore è cresciuto del 28,5%. 
«ṭuʆǈȴȜǈḼ Ȝȿ  ɭǈɰʆȜǥɊȴǈɰǳḼ Ȃ ɸǳǥɊȿǬǈ Ȝȿ MʎɰɊɭǈ ɭǳɰ ȜȽɭȜǳȎɊ ȿǳȴ 
ɸǳʆʆɊɰǳṁ uȴ ǥȜǥȴɊʆʎɰȜɸȽɊ ȍǈʆʆʎɰǈ ǥȜɰǥǈ Ẓᶤᶤ ȽȜȴȜǈɰǬȜ 
ȿǳȴȴṭǳǥɊȿɊȽȜǈ ǳʎɰɊɭǳǈ ʆɰǈ ɭǳɰnottamenti, spesa nei negozi e 
indotto. In Germania e nei Paesi Bassi, la spesa media 
ȎȜɊɰȿǈȴȜǳɰǈ ʦǈɰȜǈ ǬǈȜ Ẓᶤᶠṁᶨᶠ ǈȜ Ẓᶧᶠ ǈȴ ȎȜɊɰȿɊ ɭǳɰ ɸǳɰʦȜʷȜ ǬȜ 
ɰȜɸʆɊɰǈʷȜɊȿǳ ǳ ǈȴǤǳɰȎȖȜḼ ɰǈȎȎȜʎȿȎǳȿǬɊ Ȝ Ẓᶢᶣᶨ ɭǳɰ ʦǈǥǈȿʷǈṁ u 
vantaggi sulla salute hanno altresì importanti as petti 
economici per il sistema sanitario, se il 10% degli spostamenti 
attuali effettuati in auto a Pescara fossero compiuto in 
ǤȜǥȜǥȴǳʆʆǈḼ Ȝȴ ɸȜɸʆǳȽǈ ɸǈȿȜʆǈɰȜɊ ɰȜɸɭǈɰȽȜǳɰǳǤǤǳ ǥȜɰǥǈ Ẓᶢ ȽȜȴȜɊȿȜ 
ǈȴȴṭǈȿȿɊ ṓStime di mobilità basate su IMQ (2013) e calcolo del 
valore economico basata sulla riduzione del rischio di 
ȽɊɰʆǈȴȜʆǚ ʎɸǈȿǬɊ ȴǳ ɸʆǈʆȜɸʆȜǥȖǳ ǬǳȴȴṭÂɰȎǈȿȜʷʷǈʷȜɊȿǳ µɊȿǬȜǈȴǳ 
della Sanità ). 

 

La bicicletta è più sicura . Con adeguati investimenti e con il 
ǥɰǳɸǥǳɰǳ ǬǳȴȴṭʎʆȜȴȜʷʷɊ Ǭǳȴȴǳ Ǭʎǳ ɰʎɊʆǳ ǈ ǬȜɸǥǈɭȜʆɊ 
ǬǳȴȴṭǈʎʆɊȽɊbile, la bicicletta contribuisce a ridurre le 
opportunità di conflitto tra utenti della strada.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La bicicletta ȍǈǥȜȴȜʆǈ ȴṭȜȿǥȴʎɸȜɊȿǳ ɸɊǥȜǈȴǳ ǳ ȴṭǈǥǥǳɸɸȜǤȜȴȜʆǚ ǈ 
ɊɭɭɊɰʆʎȿȜʆǚ ǬȜ ȴǈʦɊɰɊ ǳ ɸʦǈȎɊ ǈǬ ʎȿṭǈȽɭȜǈ ȍǳʆʆǈ ǬȜ 
popolazione che non possiede, non può ancora utilizzare 
ȴṭǈʎʆɊȽɊǤȜȴǳ Ɋ ɭɰǳȍǳɰȜɸǥǳ ǈȴʆǳɰȿǈʆȜʦǳ ǥɊȽǳ i giovani tra gli 11 
e i 18 anni che rappresentano il 9% della popolazione 
mobile di Pescara  e hanno diritto ad una accessibilità 
indipendente.  
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Fasi del BiciPlan  

 

Il BiciPlan  di Pescara,  è articolato in 4 fasi con una 
separazione tra Pianificazione Strategica e quella 
Operativa . Le Fasi del Biciplan sono 4 e definiscono : 

1) «ṭ ANALISI TERRITORIALE   

a. Analisi pianificazione esistente, delle previsioni 
contenute nello strumento urbanistico vigente  e quelle 
del PGTU e del PUMS  

b. Analisi territoriale a scala cittadina, studio degli 
attrattori e dei flussi  

c. Rilievi ed Analisi dello Stato di fatto delle ciclabili 
esistenti e di quelle di prossima programmazione  

2) LA DEFINIZIONE D EGLI OBIETTIVI E LO SVILUPPO 
DI STRATEGIE 

aṁ !ʷȜɊȿȜ ǬȜ ǥɊɊɰǬȜȿǈȽǳȿʆɊ ǥɊȿ ȴṭ!ȽȽȜȿȜɸʆɰǈʷȜɊȿǳ 
comunale , la Polizia Municipale, la TUA , etc. 

b . Incidentalità pedoni e ciclisti, individuazione delle 
situazioni critiche e definizione degli interventi  che 
possono essere realizzati . 

c. Definizione degli obiettivi programmatici, e degli 
obiettivi da conseguire nel triennio di riferimento  

d . Definizione della struttura portante, della rete 
secondaria e delle vie verdi ciclabili  

 

 

 

 

 

3) LA PIANIFICAZIONE DELLE AZIONI DI PIANO  

a. Definizione delle azioni finalizzate a migliorare la 
sicurezza dei ciclisti con l'individuazione dei  raccordi tra la 
rete ciclabile, con le zone a priorità ciclabile, le isole 
ambientali, le strade 30, le aree  pedonali, le ZTL e le zone 
residenziali  

b . Definizione dei servizi per la bicicletta: offerta di spazi 
relativi ala sosta delle biciclette, velostazioni,  contrasti al  
furto , intermodalità, manutenzione e riparazione , servizi 
bike sharing  

c. Programma finanziario triennale di attuazione degli 
interventi  

d . Indicazione della segnaletica di indirizzamento e 
orientamento necessaria alla riconoscibilità e  fruibilità 
della rete ciclabile, punti informativi, wayfinding  

d) la prestazione di cui al punto 2. PROGETTO lettera h) 
dovrà es sere svolta durante tutto il periodo contrattuale in 
funzione delle specifiche esigenze di supporto e 
monitoraggio.  

4) IMPLEMENTAZIONE E MONITORAGGIO  

a. Abaco progettuale per  le diverse tipologie ciclabili 
proposte dal BICIPLAN  

b . Supporto all'Amministrazione Comunale nelle fasi di 
partecipazione, VAS e attività di monitoraggio  
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B ANALISI TERRITORIALE  
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B01 Area Vasta  

Pescara è un  centro nevralgico di una metropoli di più vaste 
dimensioni che si estende molto più in là dei suoi limiti 
amministrativi. Negli ultimi anni  Pescara ha iniziato a perdere 
residenti a scapito della conurbazione, rappresentata da 
Montesilvano, Spoltore (con la frazione di villa Raspa che è 
parte della conurbazione della città), San Giovanni teatino, 
Francavilla, che presentano la maggiore cresci ta demografica 
tra i centri urbani della Regione Abru zzo. 

La popolazione di Pescara è di 120.420 abitanti  (ISTAT).  

L'area urbana si estende oltre i limiti territoriali del comune di 
appartenenza e include vari centri limitrofi assommando a 
oltre 300.000 a bitanti. Il territorio comunale della città, per la 
maggior parte pianeggiante, si estende per 5 km a nord dalla 
foce del fiume Pescara, fino al confine con il Comune di 
Montesilvano (PE), per 5 km a ovest, fino ai confini con i 
Comuni di Spoltore (PE), Sa n Giovanni Teatino (CH) e Chieti, e 
per 3 km a sud, fino al confine con il Comune di Francavilla al 
Mare (CH).  

Le distanze d ei comuni limitrofi dal centro di Pescara, sono 
minime: Spoltore (PE),  6 Km, San Giovanni Teatino (CH) 6 Km, 
Montesilvano (PE) 7,6 Km, Francavilla al Mare (CH) 7,7 Km, 
Chieti (CH)  13,1 Km.  

La conformazione morfologica lungo la costa favorisce gli 
spostamenti in bici, i colli a destra e sinistra del fiume rendono 
più difficoltoso il raggiungimento del centro, ma non 
impossibile se si individuano assi principali percorribili e in 
funzione dello sviluppo delle nuove bici a pedalata assistita.  
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B02 Il contesto territoriale   e 
socioeconomico  

Pescara è uno dei comuni più densamente popolati d'Italia 
(quasi 120.000 abitanti in soli 34 kmq) con una densità di 
3.471,67 ab./km² . La morfologia del territorio, 
prevalentemente pianeggiante, e la facilità delle 
comunicazioni, con ferrovia, strade, autostrada, il  porto e 
ȴṭǈǳɰɊɭɊɰʆɊ, hanno facilitato lo sviluppo commerciale, turistico 
e industriale di tutta la fascia costiera al punto che città e 
ɭǈǳɸȜ ɸȜ ɸɊȿɊ ȍʎɸȜ ȴṭʎȿɊ ǥɊȿ ȴṭǈȴʆɰɊ ǥɰǳǈȿǬɊ ʎȿǈ ǥɊȿʆȜȿʎȜʆǚ 
edilizia ed una estesa antropizzazione.  

 

Pescara è situata sulla costa adriatica e si sviluppa intorno alla 
ȍɊǥǳ Ǭǳȴȴṅ!ʆǳɰȿɊṠåǳɸǥǈɰǈṁ uȴ ʆǳɸɸʎʆɊ ʎɰǤǈȿɊ ɸȜ ɸʦȜȴʎɭɭǈ ɸʎ 
un'area pianeggiante a forma di T, che occupa la valle intorno 
al fiume e la zona litoranea; a nord ovest ed a sud ovest la città 
si estende anche sulle colline circostanti che non superano 
l'altezza di 122 metri sul livello del mare.   

Il centro della città è collocato a ridosso della costa, a cavallo 
del fiume che divide di fatto la città in due parti, e divide 
anche la città storica, a destra (con il corso Manthonè) e il 
centro direzionale e la piazza centrale della città sulla sinistra.  

La ferrovia impone una ulteriore cesura alla città 
minimizzando  di fatto il passaggio tra le diverse parti di città 
agli attraversamenti sott Ɋ ȴṭǈɸɸǳ ȍǳɰɰɊʦȜǈɰȜɊ ṓǤǳȿ ǬǳȴȜȿǳǈʆȜṔ e 
agli attraversamenti  sul fiume (i diversi ponti della città).  

La struttura insediativa di Pescara è molto concentrata ed è 
collocata anche al di  fuori dai suoi confini, determinando  
ʎȿṭʎȿȜǥǈ ǥɊȿʎɰǤǈʷȜɊȿǳ ȿɊȿ ɸɊȴɊ ɸʎȴȴa costa con Montesilvano 
ǳ fɰǈȿǥǈʦȜȴȴǈḼ Ƚǈ ǈȿǥȖǳ ʦǳɰɸɊ ȴṭȜȿʆǳɰȿɊ ǥɊȿ ðɭɊȴʆɊɰǳ ǳ ðǈȿ 
Giovanni Teatino.  
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Caratteristiche demografiche :  

01 Distribuzione della popolazione residente  

La densità abitativa di Pescara  è decisamente elevata. La 
mappa rappresenta i risultati del Censimento  del 2011: per 
ogni sezione censuaria sono indicati  il numero di abitanti.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Maschi  Femmine  Totale  
Popolazione al 
1/01/2020  

56706  63757  120463  

Nati  393 369 762  
Morti  670  705  1375 
Saldo naturale  -277 -336 -613 
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Caratteristiche demografiche  

02 Densità della popolazione residente su KM  quadro  

La mappa rappresenta i risultati del Censimento  del 2011: per 

ogni sezione censuaria è indicata la  densità di popolazione . 
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Caratteristiche demografiche  

03 Popolazione residente che si sposta giornalmente nel 
Comune di dimora abituale  

Il traffico urbano presenta specifiche esigenze in ragione della 
diversa tipologia di  mobilità che lo genera. Purtroppo però, 
allo stato attuale, non sono disponibili dati  relativi alla 
mobilità così dettagliatamente articolati.  

La mappa rappresenta i  dati aggregati  della domanda di 
mobilità (attraverso il censimento generale della 
popolazione) . 

Secondo i dati IS þ!þ ǬǳȴȴṭʎȴʆȜȽɊ ǥǳȿɸȜȽǳȿʆɊ ṓᶢᶠᶡᶡṔ ɊȎȿȜ 
giorno si spostano a Pescara per  motivi di studio o di lavoro 
52.548 abitanti dei 119.329 che vi risiedono (44%).  
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Caratteristiche demografiche  

04  Popolazione che si sposta abitualmente dal Comune di 
dimora abituale  

ðǳǥɊȿǬɊ Ȝ ǬǈʆȜ uðþ!þ ǬǳȴȴṭʎȴʆȜȽɊ ǥǳȿɸȜȽǳȿʆɊ ṓᶢᶠᶡᶡṔ ɊȎȿȜ ȎȜɊɰȿɊ 
si spostano a Pescara per  motivi di studio o di lavoro 12.256 
persone  fuori del territorio comunale (23%).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Occupati di 15 anni e più che escono di casa per andare a lavoro  per mezzo utilizzato e tempo impiegato (Abruzzo , 2019) 

vanno 
a piedi  

usano 
mezzi di 
trasporto  

treno  tram, 
bus  

metropolitana  pullman, 
corriera  

pullman 
aziendale  

auto privata 
(come 

conducente)  

auto privata 
(come 

passeggero)  

motocicletta, 
ciclomotore  

bicicletta  tempo 
impiegato  

fino a 
15 m. 

31 m. 

7,7 92,3 1,9 2,3 0,5 2,7 0 78 7,5 1,4 1,6 43,9 10,1 
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Poli attrattori  

01 Scala urbana  

I poli attrattori della città sono servizi specializzati come 
ȴṭAereoporto Internazionale, Porto commerciale e turistico, 
ȴṬÂɸɭǳǬǈȴǳḼ ʎȍȍȜǥȜ ǈȽȽȜȿȜɸʆɰǈʆȜʦȜ ǳ ǈȽǤʎȴǈʆɊɰȜ Ǭǳȴȴṭ!ʷȜǳȿǬǈ 
ðǈȿȜʆǈɰȜǈ «Ɋǥǈȴǳ ǬȜ åǳɸǥǈɰǈ ǬȜɸʆɰȜǤʎȜʆȜ ɭǳɰ Ȝȴ ʆǳɰɰȜʆɊɰȜɊḼ ȴṭMȿʆǳ 
åɰɊʦȜȿǥȜǈȴǳḼ ȎȴȜ ʎȍȍȜǥȜ ȎȜʎǬȜʷȜǈɰȜḼ ȎȴȜ ʎȍȍȜǥȜ ȍȜȿǈȿʷȜǈɰȜ ǬǳȴȴṭǈȎǳȿʷȜǈ 
delle Entrate, istituti di istruzione di diversi ordini e gradi, 
importanti strutture culturali, ricreative, turistiche e sportive, 
centri commerciali, strade commerciali, riviera come grande 
attrattore lineare estivo e area industriale.  

Il territorio comunale dispone di attrezzature commerciali 
ǬȜɸȴɊǥǈʆǳ ǈ ȿɊɰǬ ǈ ɊʦǳɸʆḼ ǥɊȿ ǈɰǳǳ ȽǳɰǥǈʆǈȴȜ ǈȴȴṭǈɭǳɰʆɊ ǳ ǈȴ 
chiuso che sono poli di vicinato. Ci sono tre mercati coperti 
giornalieri, due merc ǈʆȜ ȎȜɊɰȿǈȴȜǳɰȜ ǈȴȴṭǈɭǳɰʆɊḼ ǳ ɸǳʆʆǳ ȽǳɰǥǈʆȜ 
ɰȜɊȿǈȴȜ ǈȴȴṭǈɭǳɰʆɊṁ 

«ṭǈɰǳǈ ȜȿǬʎɸʆɰȜǈȴǳ ĝǈȴ åǳɸǥǈɰǈ Ȃ ǈǬ Ɋʦǳɸʆ Ǭǳȴ ǥǳȿʆɰɊṁ 

Altri importanti attrattori sono:  

- il Polo Istituzionale di Piazza Italia,  
- Ȝȴ åɊȴɊ ąȿȜʦǳɰɸȜʆǈɰȜɊ gṁ Eṭ!ȿȿʎȿʷȜɊ Ȝȿ ʦȜǈȴǳ åȜȿǬǈɰɊḼ  
- lo stad io Comunale Cornacchia,  
- la stazione ferroviaria di Pescara Centrale, a ridosso 
Ǭǳȴȴṭǈɰǳǈ ǥǳȿʆɰǈȴǳ ʎɰǤǈȿǈḼ  

- la stazione di Pescara Porta Nuova, a sud,  
- la fermata di Pescara San Marco, a sud ovest,  
- la fermata Pescara Tribunale, in prossimità del Polo 

univ ersitario giudiziario,  
- il capolinea del Trasporto Pubblico Locale, il 

parcheggio Area di Risulta in via di trasformazione con 
un progetto approvato.  

Gli attrattori sono stati ulteriormente suddivisi nei quadranti 
per un approfondimento e per stimolare la capillarità dei 
percorsi ciclabili che li raggiungono.  

  


