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1. OBIETTIVI E STRATEGIE DELLA POLITICA
INFRASTRUTTURALE DEL PAESE

Con il documento “Connettere ’Italia” (Allegato Infrastrutture al DEF 2016),
il MIT ha avviato un processo di riforma della pianificazione e della
programmazione delle infrastrutture in Italia, partendo dalla definizione degli
obiettivi, delle strategie e delle linee d’Azione per proseguire nelle riforme
strutturali del settore, e realizzare le politiche necessarie per l'implementazione
della Visione del Sistema dei Trasporti e delle Infrastrutture al 2030.

Tale Visione e scaturita da un’analisi di sistema delle infrastrutture di
trasporto e logistica in Italia e dall’evoluzione in atto del contesto internazionale;
e stata, inoltre, condivisa con gli stakeholder di settore e con la comunita di
riferimento, e si puo riassumere come segue:

Connettere [’ltalia vuol dire dotare il Paese di un sistema
infrastrutturale moderno ed efficiente, costruito con regole
chiare, risorse adeguate e tempi certi, con [’obiettivo di
garantire la piena mobilita (di persone e merci) e [’accessibilita
all’Europa di tutte le aree del territorio nazionale, rendendo, al
contempo, le citta italiane vivibili per i cittadini e accoglienti
per i visitatori, e il Paese competitivo sui mercati internazionali.

Il nuovo approccio alla politica infrastrutturale del MIT pone al centro
dell’azione di governo i fabbisogni dei cittadini e delle imprese, e promuove le
infrastrutture come strumento per soddisfare la domanda di mobilita di
passeggeri e merci (evitando strozzature di capacita e “colli di bottiglia”) e per
connettere le aree del Paese (in particolare le citta , i poli industriali e i luoghi
di maggiore interesse turistico) attraverso interventi utili allo sviluppo
economico e proporzionati ai bisogni.

In linea con tale concezione “servente” dell’infrastruttura, sono stati definiti
quattro obiettivi strategici, pensati per rilanciare la competitivita dell’Italia in
un’economia globalizzata, in cui assume rilevanza centrale la capacita del Paese
di stabilire connessioni e servizi di trasporto e logistica adeguati verso l’Europa ed
il Mediterraneo, tali da consentire la piena mobilita di persone e merci e servire
alcuni “mercati strategici” specifici, rappresentati dai luoghi di lavoro, poli
turistici e attrazioni culturali.

Gli obiettivi sono stati cosi articolati:

e Accessibilita ai territori, all’Europa e al Mediterraneo;
e Qualita della vita e competitivita delle aree urbane;

e Sostegno alle politiche industriali di filiera;

e Mobilita sostenibile e sicura.
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FIGURA 1.1 : OBIETTIVI E STRATEGIE DELLA POLITICA INFRASTRUTTURALE IN ITALIA
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Quanto all’accessibilita ai territori, le politiche infrastrutturali - pur
focalizzate sulla connettivita dei principali nodi del Paese - devono comunque
garantire livelli minimi di accessibilita anche alle aree piu periferiche e meno
servite dai servizi pubblici (es. aree interne), sempre all’interno della macro
priorita relativa al collegamento del sistema infrastrutturale nazionale con
I’Europa e con il Mediterraneo. In tale ambito allargato, la dimensione strategica
di livello nazionale si allinea (anche temporalmente) a quella comunitaria dei
corridoi e delle reti europee TEN-T, il completamento della cui rete centrale, o
rete Core, € prevista, infatti, al 2030. L’enfasi data all’accessibilita al
Mediterraneo, e fortemente connessa alle opportunita economiche per il nostro
Paese in termini di interscambio commerciale, e si traduce in un insieme di azioni
per il miglioramento dei collegamenti marittimi e aerei verso i paesi dell’area
mediterranea.

Il ruolo delle infrastrutture di trasporto per la qualita della vita e
competitivita delle aree urbane va letto in chiave di migliorare I’accessibilita ai
principali nodi del sistema Paese: in primo luogo, le principali aree urbane e
metropolitane, nelle quali si concentra la maggioranza della popolazione; quindi, i
poli manifatturieri e i centri turistici e culturali, che rappresentano |’ossatura del
sistema economico nazionale. L’idea di ripartire dai nodi del sistema nazionale,
considerando le infrastrutture, e quindi i corridoi, uno strumento per connetterli
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in un’unica rete integrata e intermodale, rappresenta un radicale inversione di
tendenza che cambiala logica dei corridoi, per rilanciare il ruolo strategico che i
nodi della rete stanno acquistando nello scenario di polarizzazione degli
spostamenti di merci e persone.

Le citta e le aree metropolitane si candidano ad essere il principale driver
delle economie nazionali: la competitivita di un Paese si misura oggi attraverso
Uefficienza dei servizi (in primo luogo quelli di mobilita), la vivibilita e le
opportunita (lavorative, culturali, di scambio sociale, ...) offerte nelle principali
citta. In Italia si osserva ancora un generalizzato gap (per qualita dell’aria,
congestione, qualita della mobilita e di fruibilita dei trasporti), rispetto alle
principali citta europee (es. Londra, Parigi, Madrid). Colmare tale gap € cruciale
per rilanciare la competitivita del Paese. A tale scopo la politica infrastrutturale
nazionale si pone l'obiettivo potenziare ed integrare i sistemi di trasporto di
trasporto pubblico locale e nazionale, facendo perno, in particolare, su sistemi di
trasporto rapido di massa (metropolitane e tram), mobilita ciclo-pedonale e
sfruttando le potenzialita che vengono dalle innovazioni digitali applicate alla
mobilita urbana ed extraurbana per sviluppare i servizi di mobilita condivisa (es.
car-sharing e bike-sharing). Analoga attenzione e riposta nella Pianificazione
Integrata tra le politiche dei trasporti e le politiche territoriali.

Il sostegno alle politiche industriali di filiera € tema fortemente connesso
alla politica dei nodi e mette in primo piano le azioni a supporto dei poli
manifatturieri e del settore del Turismo. La politica infrastrutturale riveste un
ruolo di leva per la politica industriale nazionale, sia in relazione al miglioramento
dell’accessibilita per le imprese e per i poli industriali, sia con stimoli specifici
all’innovazione tecnologica ed alla competitivita interna delle filiere produttive
connesse al settore dei trasporti. Particolare enfasi il MIT pone nella promozione
della digitalizzazione delle infrastrutture di trasporto e nello sviluppo dei relativi
servizi. Il Turismo € a pieno titolo, e lo € ancor di piu in considerazione del trend
in crescita del settore, una delle principali filiere industriali nazionali per la quale
la componente accessibilita riveste un valore strategico rilevantissimo,
riconosciuto anche dal recente Piano Strategico del Turismo, promosso dal
MIBACT, e del Piano Straordinario della Mobilita Turistica.

L’ambito della mobilita sostenibile e sicura € diventato parte integrante della
strategia del MIT e del complesso delle politiche infrastrutturali per i trasporti e la
logistica. In tema di mobilita, la sostenibilita deve essere declinata nella sua
accezione, vale a dire sotto il profilo economico, ambientale e sociale.

Sotto il profilo della sostenibilita economica, le politiche infrastrutturali
perseguiranno il soddisfacimento equilibrato dei fabbisogni espressi dai territori,
attraverso la realizzazione di interventi di cui sia garantita l'utilita e U’efficienza
dal punto di vista del consumo di risorse economiche e ambientali. Realizzare
infrastrutture oltre che utili, snelle anche condivise rientra nell’azione di
Governo: il nuovo codice appalti introduce (art.22), infatti, il dibattito pubblico,
per la partecipazione dei cittadini e dei portatori di interesse nel processo
decisionale.

Sotto il profilo della sostenibilita ambientale il MIT ha raccolto la sfida della
compatibilita ambientale ed energetica della Conferenza di Parigi, COP21, in
tema di riduzione dell’inquinamento, di tutela della biodiversita e del paesaggio e
di efficientamento energetico, promuovendo, anche attraverso Piani Urbani della
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Mobilita Sostenibile, scelte di investimento verso modalita di trasporto e
iniziative progettuali che prediligano il ricorso a fonti energetiche rinnovabili e/o
poco inquinanti.

Infine, sotto il profilo della sostenibilita sociale, anticipando il tema della
dichiarazione di Roma, “I’Europa Sociale”, dei leader dei 27 Stati Membri e del
Consiglio Europeo, del Parlamento europeo e della Commissione europea, in
occasione della celebrazione dei 60 anni dei Trattati di Roma, ha posto il tema
della riscoperta del valore sociale delle infrastrutture all’attenzione dei Paesi
del G7, organizzando, nell’anno di Presidenza Italiana, il vertice dei Ministri dei
Trasporti (Cagliari, 21-22 Giugno 2017) sui temi dell’inclusione sociale, e delle
infrastrutture quali elementi per riconnettere le periferie delle citta e le aree
marginali del Paese, per promuovere la partecipazione alle pratiche sociali, per
recuperare il senso civico e di appartenenza alla comunita, e per progettare
interventi con attenzione alle classi di utenti deboli e diversamente abili.

L’impianto disegnato dal MIT per il raggiungimento di obiettivi e target
individuati si fonda su 4 Strategie (Infrastrutture utili, snelle e condivise,
Integrazione modale e intermodalita, Valorizzazione del patrimonio
infrastrutturale esistente, Sviluppo urbano sostenibile) che si caratterizzano per
essere trasversali rispetto agli obiettivi ed alle modalita di trasporto, recanti
ciascuna azioni concrete.

Infrastrutture utili, snelle e condivise

Elemento centrale dell’impostazione strategica del MIT € rappresentato dalle
azioni finalizzate al miglioramento della qualita del ciclo di progettazione e
realizzazione delle nuove infrastrutture. Tale processo € affrontato attraverso la
definizione e la messa in atto di una serie di innovazioni - di carattere
metodologico e tecnologico - introdotte nel processo di pianificazione,
programmazione, valutazione e progettazione delle nuove opere infrastrutturali,
nonché attraverso la revisione (c.d. project review) di quei progetti dal piano
finanziario particolarmente rilevante, al fine di realizzare infrastrutture “snelle”,
razionalizzando e migliorando [’allocazione delle risorse pubbliche. Sono previste
le seguenti linee d’azione:

e Pianificazione nazionale unitaria;

e Programmazione degli interventi attraverso l’individuazione di priorita e il
monitoraggio degli investimenti;

¢ Miglioramento della progettazione.

Integrazione modale e intermodalita

Il riequilibrio modale a favore di modalita di trasporto sostenibili e la
riduzione delle quote modali di mobilita su gomma €& perseguito mediante
Uincentivazione di misure ad hoc mirate all’incremento dell’offerta e della qualita
dei servizi.

La modalita ferroviaria e quella marittima sono ritenute, come da indirizzi
comunitari, prioritarie sia per i traffici su scala nazionale che internazionale.
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Nel primo caso, la “cura del ferro”, che punta non tanto in estensione ma
soprattutto in termini di manutenzione, potenziamento della capacita dei nodi e
delle tratte congestionate, oltre che di integrazione con il network europeo (rif.
creazione di un unico network ferroviario) alla integrazione con le altre
infrastrutture di trasporto, in ottica multimodale con 'obiettivo di migliorare
’accessibilita complessiva del sistema di trasporto nazionale ed offrire una
struttura di reti e servizi integrati.

Quanto al trasporto marittimo, la strategia denominata “cura dell’acqua” ha
come quadro di riferimento il Piano Strategico Nazionale della Portualita e della
Logistica ed i decreti attuativi che da esso discendono.

Per il settore del trasporto aereo, si trova riferimento strategico nel Piano
Strategico degli Aeroporti, in coerenza con la strategia del Cielo Unico Europeo.

Sono previste le seguenti linee d’azione:

e Accessibilita ai nodi e interconnessione tra le reti;
e Riequilibrio della domanda vero modalita di trasporto sostenibili;
e  Promozione dell’intermodalita.

Valorizzazione del patrimonio infrastrutturale esistente

Il tema della valorizzazione dell’asset esistente, si traduce nelle priorita
accordata agli obiettivi di sicurezza, qualita ed efficientamento delle
infrastrutture, assicurando continuita ai programmi manutentivi del patrimonio
infrastrutturale esistente.

Caso emblematico € rappresentato dalle connessioni stradali, per le quali si &
continuata l’azione di manutenzione e messa in sicurezza, con un ridotto ricorso
all’aumento della capacita delle infrastrutture nei soli casi di congestione o livelli
di connessione e di servizio non adeguati. Al contempo, si promuove - es.,
iniziativa Smart Road - ’utilizzo di tecnologie e sistemi innovativi per ottenere -
in tempi brevi e a costi contenuti rispetto agli investimenti infrastrutturali -
incrementi di capacita, velocizzazione di collegamenti esistenti e maggiore
sicurezza sulle reti di trasporto e creazione di nuovi servizi per una migliore
esperienza di viaggio.

Sono previste le seguenti linee d’azione:

e Programmazione degli interventi di manutenzione delle infrastrutture esistenti;
e Miglioramento dei livelli di servizio e della sicurezza delle infrastrutture;

o Efficientamento e potenziamento tecnologico delle infrastrutture;

e Incentivi allo sviluppo di Sistemi di Trasporto Intelligenti;

e  Misure per U'efficienza del trasporto aereo.

Sviluppo urbano sostenibile

| progetti integrati di mobilita urbana sostenibile rilanciano la centralita
delle citta metropolitane, in cui si prevedono interventi in continuita con i grandi
investimenti avviati negli ultimi anni su infrastrutture e sistemi di trasporto rapido
di massa.
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A livello di programmazione, si promuove ’approccio proprio dei Piani Urbani
della Mobilita Sostenibile, coerenti con orientamenti comunitari in materia, con
una promozione dell’intermodalita, dello sviluppo di sistemi di controllo e
informazione, della mobilita ciclo-pedonale e della sharing mobility. Rimangono
azioni specifiche dedicate alle politiche abitative che rappresentano una
priorita nazionale per realizzare uno sviluppo equilibrato e sostenibile ed una
irrinunciabile coesione sociale.

Sono previste le seguenti linee d’azione:

e Cura del ferro specificatamente mirata alle aree urbane e metropolitane;
e Accessibilita alle aree urbane e metropolitane;

e Qualita ed efficienza del Trasporto Pubblico Locale;

e Sostenibilita del trasporto urbano;

e Tecnologie per citta intelligenti;

e Politiche abitative nazionali.
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1. IL SISTEMA NAZIONALE INTEGRATO DEI TRASPORTI
(SNIT)

Lo SNIT e un sistema integrato di infrastrutture sulle quali si effettuano
servizi di interesse nazionale ed internazionale, che costituiscono la struttura
portante del sistema italiano di offerta di mobilita delle persone e delle merci.

Alla luce della pianificazione infrastrutturale nell’ambito delle reti europee
TEN-T e delle nuove infrastrutture realizzate dal 2001, lo SNIT & stato sottoposto
ad aggiornamento nel 2017 (si veda per i dettagli l’allegato infrastrutture al DEF
2017). Il nuovo Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti (SNIT) €& stato
identificato, a partire dallo SNIT 2001, mediante criteri specifici per modalita di
trasporto, riportati nella tabella che segue:

TABELLA I1.1: CRITERI PER L’'INDIVIDUAZIONE DEL NUOVO SNIT (2017)

MODALITA SNIT 1° LIVELLO SNIT 2° LIVELLO

Ferrovie Rete SNIT 2001 (solo direttrici lunga Tutte le restanti tratte ferroviarie.
percorrenza attualmente in esercizio per
passeggeri e/o merci) + rete TEN-T (Core
e Comprehensive) + ulteriori assi di
accessibilita ultimo miglio a porti,

aeroporti.
Strade e autostrade Rete nazionale di base, corrispondente Tutte le restanti strade di competenza
alla rete autostradale SNIT 2001 (solo statale.

assi attualmente in esercizio) + rete TEN-
T (Core e Comprehensive) + ulteriori assi
di accessibilita a porti, aeroporti, poli
turistici e distretti industriali.

Citta metropolitane 14 citta metropolitane individuate dalla )
L.56/2014.
Porti 15 Autorita di Sistema Portuale, che

includono i 57 Porti di rilevanza
nazionale individuati dal DM 169/2016.

Aeroporti 16 aeroporti strategici, gia nodi della rete  Restanti 22 infrastrutture di rilevanza
TEN-T Core. nazionale identificate nel Piano
Nazionale Aeroporti.

1.1 FERROVIE

A livello ferroviario la rete di primo livello riassume le tratte di interesse
nazionale e ricopre il 44% dell’intera rete italiana. La rete ferroviaria viene ad
essere sempre piu integrata con i servizi di trasporto urbani, sia a livello
passeggeri che a livello merci (trasporto pubblico locale urbano o rete di
distribuzione urbana delle merci), fungendo da rete di accesso alle citta e, quindi,
costituendo il principale elemento di disincentivo all’utilizzo dell’auto privata. La
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rete di trasporto pubblico su gomma di tipo extraurbano viene ad essere un
sistema di adduzione alla stessa rete ferroviaria oppure di accesso alla citta in
caso di assenza di servizi ferroviari (piccoli centri urbani o aree deboli/marginali).

E perd importante ottimizzare l'uso della rete integrando tre obiettivi
funzionali di base che, a volte (per esempio nei nodi), risultano fra loro
conflittuali, ovvero il potenziamento dei servizi ferroviari ad alta velocita, la loro
integrazione con i servizi regionali che, per le stazioni non raggiunte dall’alta
velocita, divengono l'elemento primario di accesso alle aree metropolitane ed,
infine, il potenziamento delle connessioni merci con porti e nodi logistici di
diversa tipologia in modo da incrementare del 50% i valori odierni de traffici merci
entro il 2021 a cui corrisponde un traffico di oltre 30 miliardi di tonnellate-
km/anno.

In questo sistema di relazioni complesse la rete ferroviaria deve velocizzare i
collegamenti fra le diverse aree metropolitane, anche ricorrendo ad servizi “alta
velocita di rete” (AVR), con U’obiettivo di consentire tempi di accesso alle aree
metropolitane contenuti anche laddove non e presente una infrastruttura adatta
per l'alta velocita.

FIGURA I1I.1.1: RETE FERROVIARIA DI INTERESSE NAZIONALE - SNIT DI 1° LIVELLO
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Spesso tale velocizzazione dei collegamenti puo trovare dei colli di bottiglia
di natura tecnico-economica che costituiscono il punto di partenza per valutare la
possibilita di utilizzare collegamenti alternativi mediante aereo od autoservizi di
lungo raggio.

In relazione al servizio merci, al fine di perseguire i suddetti obiettivi, si
ritiene indispensabile adeguare la rete di interesse nazionale per aumentarne
Uefficacia e completare le direttrici di valico orientate verso U’Europa
centrosettentrionale per collegare tale territorio con i nodi logistici peninsulari,
comprensivi dei porti.

A partire da queste considerazioni e tenuto conto della geografia logistica ed
industriale del paese, si sono selezionate le direttrici ferroviarie nazionali che, per
le loro caratteristiche, presentano maggior interesse dal punto di vista
dell’adeguamento al traffico merci, costituite proprio dai varchi alpini e dai loro
collegamenti con i principali porti commerciali oltre che le due direttrici costiere
adriatica e tirrenica per garantire accessibilita ai poli industriali meridionali.

FIGURA 11.1.2: DIRETTRICI FERROVIARIE DI INTERESSE NAZIONALE PER LE CONESSIONI MERCI

W DIRETTRICE DI INTERESSE NAZIONALE - MERCI

Nota: le linee tratteggiate rappresentano tratte su cui attivare progetti di fattibilita.
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1.2 STRADE E AUTOSTRADE

In ambito stradale ed autostradale, la nuova rete SNIT € costituita da 30.300
km di strade di cui 15.100 km appartenenti alla rete 1° livello, che comprende
6.000 km di autostrade, e copre il 49,8% del totale.

FIGURA 11.2.1: RETE STRADALE SNIT DI 1° LIVELLO
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La rete SNIT ha integrato la rete di 1° livello definita nel Piano Generale dei
Trasporti e della Logistica (PGTL) del 2001 con le direttrici della rete europea
TEN-T di tipo “Core” e “Comprehensive” e con alcuni assi stradali di successiva
realizzazione. Inoltre alla rete di 1° livello del 2001 sono stati aggiunti tratti
importanti dal punto di vista emergenziale (eventi critici di protezione civile) ed
un sistema di trasversali importanti per la connessione di rete.
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11.3 SISTEMI DI TRASPORTO RAPIDO DI MASSA PER LE AREE
METROPOLITANE

Con la L.56/2014, sono state definite le Citta Metropolitane. A differenza di
quanto accade nei principali Paesi europei (Francia, Germania, ltalia, Spagna,
Regno Unito) in cui le Citta Metropolitane sono Enti Pubblici elettivi
(prevalentemente di 2° livello) dotati di organi consiliari e organi esecutivi
(presidente o sindaco metropolitano), in Italia le Citta metropolitane sono state
concepite come istituzioni elettive di 2° livello, con il sindaco metropolitano che
coincide con quello del capoluogo, il territorio che coincide con quello delle ex
Province, e infine con funzioni prevalentemente di pianificazione e
programmazione in merito allo sviluppo economico, alla mobilita e all’urbanistica.
Tra le funzioni assegnate alle citta
metropolitane rientrano la pianifi-
cazione strategica territoriale e

FIGURA I1.3.1: LE CITTA METROPOLITANE (L. 56/2014)

Mitano della mobilita e viabilita, “anche
e N . assicurando la compatibilita e la
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i . urbanistica comunale nell'ambito
ORS00 meomm metropolitano” (L. 56/04, art. 1,

o T C. 44, lett. d)). La coerenza tra

By ™ pianificazione urbanistica e della

mobilita & dunque uno dei fattori
strategici dell’assetto delle citta

Roma . metropolitane.
ari
)

® Inoltre la direttiva UE sulla
- predisposizione dei Piani Urbani
della Mobilita Sostenibile (PUMS),
- che riguarda in modo particolare
LA, le citta metropolitane, ed eviden-
o @ zia un chiaro indirizzo per proce-
[ Moavatinnty dere verso una stagione di pianifi-
' cazione della mobilita sostenibile
metropolitana, per attrezzare le
nostre aree metropolitane di una
adeguata offerta di trasporto sostenibile e sicuro, in linea con le migliori pratiche
europee, attraverso la promozione dello shift modale, mediante politiche di in-
centivazione, intermodalita, nuova infrastrutturazione, manutenzione dello spazio
pubblico della mobilita e - anche - restrizione dell’uso dell’autovettura privata e
della velocita nelle aree urbane; la realizzazione di infrastrutture ciclabili e pedo-
nali per gli spostamenti brevi e brevissimi, alternativi a tanti utilizzi impropri dei
veicoli motorizzati privati; si tratta della cosiddetta mobilita dolce per cui il do-
cumento strategico “Connettere U’ltalia” prevede un target modale pari al 10%;
uno sviluppo equilibrato ed organico del territorio, che potremmo definire tran-
sport oriented. In questo campo merita citare l’approccio del Transit Oriented De-
velopment in cui € la stessa infrastruttura di mobilita ad indirizzare lo sviluppo di
un’area urbana, piuttosto che rappresentare la risoluzione a posteriori di un si-
stema di mobilita; l’accessibilita e la sicurezza per tutti.
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1.4 PORTI E INTERPORTI

A livello Portuale ed Interportuale i nodi di 1° livello sono rappresentati 15
Autorita di Sistema Portuale (AdSP) definite dal DM 169/2016, comprendenti un
totale di 58 porti di rilevante interesse nazionale.

FIGURA 11.4.1: SNIT DI 1° LIVELLO DEI PORTI: AUTORITA DI SISTEMA PORTUALE DM 169,/2016
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1.5 AEROPORTI

A livello Aeroportuale, partendo dallo SNIT 2001, si sono integrati i nuovi
orientamenti della Rete TEN-T ed i criteri inseriti nel Piano Nazionale degli
Aeroporti, soprattutto in relazione alla copertura territoriale del sistema
aeroportuale, anche indipendentemente dalla rete ‘core’. Di conseguenza gli
aeroporti di Pisa/Firenze, di Lamezia Terme, di Bari e Catania della rete
‘comprehensive’ sono stati ritenuti di importanza nazionale e quindi di 1° livello
come anche gli aeroporti di Crotone Salerno, Parma, Taranto, Perugia, Rimini,
Cuneo, seppure non figurino nella rete TEN-T.

In definitiva, lo SNIT contiene 38 strutture aeroportuali di cui 16 appartenenti alla
rete di 1° livello.
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FIGURA 11.5.1: SNIT AEROPORTI. STRUTTURE DI 1° E 2° LIVELLO
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1.6 CICLOVIE

Infine la rete nazionale delle ciclovie € un nuovo contenuto dello SNIT del
2017 e riprende gli itinerari ciclabili della rete TEN-T, denominata “EuroVelo”
(composta da 15 percorsi europei per oltre 70.000 km dei quali 40.000 km gia
esistenti), nonché altri itinerari di interesse nazionale proposti dalla FIAB-

Federazione Italiana degli Amici della Bicicletta.
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FIGURA 11.6.1: ITINERARI CICLABILI DELLA RETE TEN-T (“EUROVELO”)
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In particolare, sono in corso di progettazione e realizzazione la ciclovia
VENTO (Venezia-Torino) e la ciclovia Trieste-Venezia, la ciclovia del Garda, la
ciclovia del Sole (Verona Firenze), la ciclovia Tirrenica, la ciclovia Adriatica, il
Grab di Roma (Grande raccordo anulare della bicicletta), la ciclovia
dell’Acquedotto pugliese, la ciclovia della Magha Grecia (da pachino a lagonegro),
la ciclovia della Sardegna
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