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1 Premessa  

Dal PTC al Piano Provinciale per la Mobilit  ̈Ciclistica  

Il 7 gennaio 2021 ¯ stata pubblicata sul BURT lõApprovazione defini-

tiva della variante generale di adeguamento e aggiornamento del Pia-

no Territoriale di Coordinamento (PTC) della Provincia di Pistoia - art. 

90 L.R. 65/2014 e s.m.i.   

Tale Piano Territoriale di Coordinamento allõart. 96 della relativa 

disciplina di piano, al comma 1 individua la necessità di elaborare un 

piano provinciale della sentieristica pedonale e ciclabile , al fine di in-

centivazione lo sviluppo di una mobilità sostenibile legata alla ridu-

zione degli autoveicoli privati e, al comma 2, fornisce i riferimenti 

normativi nazionali e segnala quanto stab ilito dal PTC stesso per la 

mobilità dolce.  

Con il Decreto Presidenziale n.184 del 19/11/2021  ̄stato stabilito  

dallõamministrazione provinciale di affidare un incarico per la reda-

zione del Piano Provinciale per la Mobilit  ̈ Ciclistica, utilizzando il 

contributo regionale oggetto dell'Accordo sottoscritto in data 

10/04/2019 con la Regione Toscana e le Province ad oggetto "Accordo 

con le Province e la Citt  ̈ metropolitana di Firenze per la redazione 

dei piani territoriali di coordinamento ai sensi dell'art.  23 della l.r. 

73/2018", a seguito del quale con la Determinazione Dirigenziale 

n.1210 del 21/12/2021 è stata assunta la determina a contrarre e av-

viata la procedura di affidamento dell'incarico  previa indagine infor-

male di mercato e successivamente tramit e il sistema START della Re-

gione Toscana.   

Lõaffidamento dellõincarico ¯ avvenuto in data 22/02/2022 con la 

determina dirigenziale nÁ194 con la quale ¯ stato affidato lõincarico di 

redazione del Piano Provinciale per la Mobilità Ciclistica alla società 

TPS Pro S.r.l.  

Un biciplan dõarea vasta 

Nello specifico questo Biciplan non si configura come uno strumen-

to di settore del PUMS, cio¯ redatto ai sensi dellõart.6 della L.2/2018 , 

riservato per lo pi½ agli enti che hanno lõobbligatoriet¨ di redazione 

del PUMS, ma piuttosto come un Piano Provinciale per la Mobilità Ci-

clistica  configurato come un approfondimento e una specificazione 

del PTC, ai sensi dellõart. 7 della L.2/2018 . La nomenclatura di Bici-

plan è così da intendersi come consonanza di intenti e finalità, in par-

ticolare quelle relative allõart. 1 della L.2/2018 , con i Biciplan Comu-

nali o comunque direttamente connessi ad un PUMS; il Piano 

Provinciale per la Mobilità Ciclistica  della Provincia di Pistoia non an-

drà quindi a sviluppare tutte quelle parti che direttamente connesse 

ai PUMS e in particolar modo al livello comunale a cui il piano fornisce 

indicazioni e contributi finalizzati al coordinamento senza scendere 

nella piani ficazione di tale livello.  La redazione del Piano Provinciale 

per la Mobilità Ciclistica  della Provincia di Pistoia, di seguito Biciplan, 

segue il metodo indicato dalla legge nazionale per la redazione del 

Piano della Mobilità Ciclistica (l.n.2/2018), non ché le varie leggi na-

zionali e regionali in tema mobilità attiva.  

Lo sviluppo della mobilità ciclabile è uno dei principali strumenti 

per rendere sostenibile il sistema della mobilità e dei trasporti alla 

scala urbana e di area vasta. Rendere i centri urb ani e i collegamenti 

circostanti maggiormente ciclabili ha indubbi vantaggi sociali, econo-

mici ed ambientali sul territorio e la collettività.  

Lõemergenza pandemica ha messo in evidenza con forza il ruolo 

della ciclabilità nel soddisfare gli spostamenti qu otidiani in ambito ur-

bano in modo sicuro. Questa considerazione è alla base di provvedi-
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menti normativi e finanziari che hanno accelerato in molte realtà ur-

bane il potenziamento della rete ciclabile da parte delle Amministra-

zioni locali. È il caso delle mis ure di revisione del Nuovo codice della 

Strada, che attendevano di entrare nel nostro ordinamento da molto 

tempo, e del nuovo Piano Generale per la Mobilità Ciclistica 2022 -

2024. Ciò permette, almeno sul piano formale, di recuperare quei ri-

tardi che il nos tro Paese segna rispetto ad altre realtà europee.  

Avvio del Procedimento  

Lõavvio del Procedimento è stato approvato con Decreto del Presi-

dente n°99 dell'11/05/2022  ai sensi dellõart. 17 della LR 65/2014, 

quindi con contestuale richiesta di un contributo te cnico agli enti ed 

organismi pubblici interessatati ( soggetti dellõAutorit¨ competente in 

materia di VAS per il Piano Provinciale per la Mobilità Ciclistica ), at-

traverso lõinvio del documento di avvio del procedimento, corredato 

di tavole ed allegati, assi eme al Documento Preliminare VAS ai sensi 

dell'art. 23 della LR 10/2010 . 

Ai sensi dell'art. 17 comma 3, lettere e) ed f) della L.R. 65/2014 

l'atto di Avvio del procedimento contiene il programma delle attività 

di informazione e di partecipazione dei cittad ini e di tutti i soggetti 

interessati nella formazione degli atti di governo del territorio e l'in-

dividuazione del Garante dell'informazione e della partecipazione, re-

sponsabile dell'attuazione del suddetto programma . Particolare atten-

zione è stata dedicat a alla diffusione e raccolta di contributi 

funzionali alla costruzione del quadro Conoscitivo del Piano Provincia-

le per la Mobilità Ciclistica  e allõindividuazione condivisa delle critici-

t¨ e degli obiettivi di piano come previsto dallõart. 3 della L.2/2018  

Comma 2. 

 

Figura 1- estratto del Piano Direttorio  

Verso lõadozione del Piano e struttura del Documento  

La sintesi pi½ rappresentativa dellõAvvio del Procedimento ¯ il Pia-

no Direttorio, rappresentato nella figura sopra, che grafic izza gli 

obiettivi e gli indirizzi alla base del Piano Provinciale per la Mobilità 

Ciclistica. Su questa base si sono andati a raccogliere i contributi di 

enti e comuni, allõinterno anche della procedura VAS, e di stakehol-

ders e cittadini grazie al questio nario e agli incontri di partecipazione 

incardinati nel processo di formazione del Piano.  
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La principale finalità delle consultazioni e della raccolta dei con-

tributi è quella di costruire al meglio il quadro delle criticità ciclisti-

che provinciali e calibra re gli obiettivi di piano specifici. Questo per-

ché criticità e obiettivi sono solamente il primo tassello della c.d. 

òfiliera strategicaó alla base della formazione dei Biciplan ai sensi 

della L.2/2018 Comma 2. 

Il documento presenta una struttura che segue  la metodologia della 

filiera strategica C.O.S.A.: Criticità -Obiettivi -Strategie-Azioni. Pertan-

to, i primi quattro capitoli concorrono alla definizione del quadro ge-

nerale per la definizione delle criticità. Nel capitolo 2 sono presenti i 

riferimenti norma tivi e programmatici di livello nazionale e locale, sia 

quindi leggi che pianificazione di vario livello.  

Il capitolo 3 riporta una sintesi del processo di formazione del Pia-

no, con la definizione di una vision e il primo coinvolgimento dei nu-

merosi attor i che uno strumento di pianificazione di area vasta come 

questo Biciplan comporta: amministrazioni comunali afferenti alla 

Provincia e contermini, stakeholder, cittadini.  

Il capitolo 4 descrive lo stato attuale della Provincia, dal punto di 

vista di cosa può interessare in senso sia positivo che negativo la ci-

clabilità attuale e potenziale del territorio. Si sono esaminate quindi 

ad esempio le attività economiche e le imprese della zona, ma anche 

lõincidentalit¨. Per sintesi, si riporta anche una matrice SWOT utile in 

primis per il riconoscimento delle criticità e in seconda battuta per la 

determinazione degli obiettivi e strategie di piano.  

Il capitolo 5 sintetizza il percorso logico e condiviso di costruzione 

degli obiettivi, derivanti anche da direttive ministeriali, nonché dalle 

strategie condivise sia con lõAmministrazione che con gli Stakeholders 

attraverso gli incontri di partecipazione.  

Nel capitolo 6 cõ¯ il core del Piano, ovvero la descrizione del pro-

getto tramite le azioni. Ogni azione è strutturata con un breve com-

mento al contesto a cui fa riferimento o alla criticità che si propone 

di risolvere; dopodiché si descrive sinteticamente la natura 

dellõazione.  

Nel capitolo 7 le azioni vengono declinate in indirizzi di carattere 

generale per essere potenzialmente applicabili a tutti i Comun i. Il 

Piano riconosce comunque una cogenza maggiore per taluni Comuni in 

base a caratteristiche  socioeconomiche e territorial i.  

Il capitolo 8, a conclusione, propone una valutazione generale della 

fattibilità dei percorsi previsti. La rete ciclabile di area vasta che il 

Piano propone è ampia e capillare, e sarà compito dei Comuni interes-

sati andare a dettagliare il progetto dei  singoli tracciati.  

Road Map e prossimi passi 

Nel settembre del 2022 è stata chiusa la prima proposta di Piano, 

cioè una elaborazione completa, ma aperta a contributi da parte della 

componente politica della Provincia, degli uffici e degli enti compe-

tenti. Ne sono derivati degli incontri prima interni allõente e poi rivol-

ti a soggetti come la Regione Toscana e la Soprintendenza attraverso 

tavoli di confronto pre -adozione. I contributi da parte di questi ultimi 

sono già confluiti in questo documento adottat o. 

I prossimi passi, come previsto dellõart. 17 della LR 65/2014, consi-

stono nella adozione definitiva da parte del Consiglio Provinciale e 

quindi nella pubblicazione e invio a enti ed organismi pubblici interes-

satati  del Piano e del Rapporto Ambientale de lla VAS entro fine 2022.  

Seguirà quindi il periodo riservato alle osservazioni sia degli enti ed 

organismi pubblici interessatati che di cittadini e stakeholders. Per 

favorire questõultimi berr¨ organizzato un altro ciclo di incontri par-

tecipativi pubblici  cos³ da stimolare e guidare lõinvio di osservazioni. 
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Infine lõintero piano emendato e corretto verr¨ approvato definiti-

vamente dal Consiglio Provinciale nella primavera del 2023.  

 

Figura 2 - Road map di Piano 
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2 Riferimenti normati vi e programmatici  

2.1 Quadro normativo di riferimento nazionale  

2.1.1 RIFERIMENTI IN TEMA DI CICLABILITÀ 

Decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285 - òNuovo Codice della Stra-

daó e s.m.i. e suo regolamento (Decreto del Presidente della Repub-

blica 16 dicembre 1992, n. 495 - òRegolamento di esecuzione ed at-

tuazione del Nuovo Codice della Stradaó) 

Di seguito si riporta lõelenco dei principali articoli riguardanti la ci-

clabilità:  

Codice della Strada  Regolamento  

Art. 3 ð Definizioni stradali e di 
traffico (commi 2 e 39)  

 

Art. 39 ð Segnali verticali  Art . 88 ð Segnali di attraversamen-
to tranviario, attraversamento pe-
donale e attraversamento ciclabile 
(cc. 3, 4)  
Art. 122 - Segnali di obbligo Gene-
rico (c. 9 b, c e c. 10)  
Art. 135 ð Segnali utili per la guida 
(c. 15)  

Art. 40 - Segnali orizzontali (c. 11)  Art. 140 - Strisce di corsia (c. 7)  
Art. 146 ð Attraversamenti ciclabili 
(cc. 1, 2 e 3)  

Art. 41 ð Segnali luminosi Art. 163 - Lanterne semaforiche 
per velocipedi (cc. da 1 a 4)  

Art. 50 - Definizione di velocipede 
(cc. 1 e 2)  

 

Art. 68 - Caratteristiche costrutti-
ve e funzionali e dispositivi di 
equipaggiamento dei velocipedi 

Art. 223 ð Dispositivi di frenatur a e 
di segnalazione acustica dei velo-
cipedi (cc. da 1 a 5)  

Codice della Strada  Regolamento  

(cc. da 1 a 8)  
Art. 69 - Caratteristiche dei dispo-
sitivi di segnalazione e di frenatura 
dei veicoli a trazione animale, del-
le slitte e dei velocipedi (c. 1)  

Art. 224 ð Dispositivi di segnalazio-
ne visiva dei velocipedi (cc. da 1 a 
10) 
Art. 225 ð Caratteristiche costrut-
tive delle attrezzature per il tra-
sporto dei bambini sui velocipedi 
(cc. da 1 a 7)  

Art. 145 ð Precedenza (cc. 1 e 8)  

Art. 148 ð Il sorpasso (cc. 3 e 4)  

Art. 158 - Divieto di fermata e di 
sosta dei veicoli (c. 1 g)  

 

Art. 182 - Circolazione dei Veloci-
pedi (cc. da 1 a 10)  

Art. 377 - Circolazione dei Veloci-
pedi (cc. da 1 a 7)  

Art. 230 ð Educazione Stradale (c. 
1) 

 

È possibile notare come nel Codice della Strada la ciclabilità ri-

guardi con particolare riguardo allõinterazione con i veicoli a motore e 

il loro spazi. Tale normazione òveicolocentricaó ¯ figlia del periodo in 

cui è stato el aborato il Nuovo Codice della Strada dove anche la piani-

ficazione e la progettazione si rivolgeva maggiormente alla risoluzione 

puntuale di tematiche legate al Traffico e al veicolo privato a motore 

piuttosto che regolamentare la mobilità in senso lato.  

Direttive Ministeriali per òRedazione, adozione ed attuazione dei 

Piani Urbani del Trafficoó, (G.U. n. 146 del 24 giugno 1995) per 

lõapplicazione, in ambito urbano, delle disposizioni contenute 

nellõart. 36 del Codice della Strada 

Lõintroduzione del Piano Urbano del Traffico nel 1995 arricchisce e 

definisce meglio le priorità di progettazione e pianificazione dei tra-

sporti circa gli strumenti di breve termine, ma, come vedremo, nuo-

vamente sembra lasciare sullo sfondo la mobilità cic labile. Il PUT, in-
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fatti, costituisce uno strumento tecnico -amministrativo di breve pe-

riodo, finalizzato a conseguire il miglioramento delle condizioni della 

circolazione e della sicurezza stradale, la riduzione dell'inquinamento 

acustico ed atmosferico e i l contenimento dei consumi energetici, nel 

rispetto dei valori ambientali.  

Lõart. 3.2.1 - Tipi di componenti del traffico delle Direttive preve-

de òquattro componenti fondamentali del trafficoó, riportate di se-

guito òsecondo l'ordine assunto nella loro scala dei valori all'interno 

del Pianoó: 

1) circolazione dei pedoni;  

2) movimento di veicoli per il trasporto collettivo con ferma-

te di linea (autobus, filobus e tram), urbani ed extraurba-

ni;  

3) movimento di veicoli motorizzati senza fermate di linea 

(autovetture, auto veicoli commerciali, ciclomotori, moto-

veicoli, autobus turistici e taxi);  

4) sosta di veicoli motorizzati, in particolare relativamente 

alle autovetture private.  

Manca ogni riferimento alla mobilità ciclistica  anche se, nel me-

desimo articolo, si precisa che òlõelencazione delle componenti fon-

damentali di traffico non esclude, ove occorra, la considerazione di 

altre componenti del traffico, definite in tale contesto componenti 

secondarie (quali la circolazione di velocipedi)ó. 

Allõart. 2 dellõAllegato alle Direttive PUT si legge: òper soddisfare 

le esigenze dei ciclisti sono da utilizzare specifici standard progettua-

li, emanati dal Ministro delle aree urbane in occasione della disponi-

bilità di finanziamenti statali per la realizzazione di piste ciclabili 

(cfr. relativa circolare n. 432 del 31.3.1993). Riguardo a queste ulti-

me norme si sottolineano - in particolare ð il criterio di protezione 

delle piste ciclabili sulle strade di scorrimento (con spartitraffico in-

valicabili) e quello di utilizzazione di rispettiv e corsie riservate a 

senso unico (concorde ed a destra della corsia per il traffico motoriz-

zato), specialmente nel caso di piste realizzate su carreggiate esi-

stenti, nonché quello relativo all'adeguata organizzazione delle inter-

sezioni tra piste ciclabili in presenza contestuale del traffico 

motorizzato e pedonale (possibile organizzazione dei rispettivi attra-

versamenti come sistema rotatorio a senso unico antiorario, ubicato 

immediatamente all'interno dell'insieme degli attraversamenti pedo-

nali). Nel caso di mancanza di spazi per la realizzazione di piste ci-

clabili secondo gli standard in questione ed in presenza di non rile-

vanti flussi ciclistici, è suggerito l'uso di banchine ciclabili a senso 

unico (di larghezza di 1 m, compresa la segnaletica orizzontal e) e con 

piano viabile idoneo all'uso specificoó.  

Decreto Ministeriale 30 novembre 1999, n. 557 ð òRegolamento per la 

definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabilió 

Con il decreto 30 novembre 1999, n. 557, regolamento recante 

norme per l a definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ci-

clabili, viene finalmente dato spazio e rilievo alla mobilità ciclabile, 

non solo come òcomponente di trafficoó ma anche come vera e pro-

pria modalità di spostamento urbana.  

La finalità esplicita d el decreto ¯ quella di fornire delle ò linee 

guida per la progettazione degli itinerari ciclabili e gli elementi di 

qualit¨ delle diverse parti degli itinerari medesimió allo scopo del 

òraggiungimento degli obiettivi fondamentali di sicurezza e di so-

stenib ilità ambientale della mobilit ¨ó. 

Gli itinerari ciclabili vengono identificati secondo due macrotipolo-

gie: 

¶ òsede riservata (pista ciclabile in sede propria o su corsia 

riservata)ó 
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¶ òsede a duso promiscuo con pedoni (percorso pedonale e ci-

clabile) o con veicoli a motore (su carreggiata stradale)ó 

Tale divisione appare per la prima volta e, come vedremo, sarà alla 

base di tutte le revisioni normative alla progettazione di percorsi ci-

clabili.  

Un ulteriore dettaglio degli stessi dal punto di vista di definizione  e 

caratteristiche ¯ presente allõArt.6: 

òLa pista ciclabile pu¸ essere realizzata: 

a) in sede propria , ad unico o doppio senso di marcia, qualora la 

sua sede sia fisicamente separata da quella relativa ai veicoli 

a motore ed ai pedoni, attraverso idonei spartitraffico longi-

tudinali fisicamente invalicabili;  

b) su corsia riservata , ricavata dalla carreggiata stradale, ad 

unico senso di marcia, concorde a quello della contigua corsia 

destinata ai veicoli a motore ed ubicata di norma in destra ri-

spetto a  quest'ultima corsia, qualora l'elemento di separazione 

sia costituito essenzialmente da striscia di delimitazione lon-

gitudinale o da delimitatori di corsia;  

c) su corsia riservata , ricavata dal marciapiede, ad unico o 

doppio senso di marcia, qualora l'ampiez za ne consenta la rea-

lizzazione senza pregiudizio per la circolazione dei pedoni e 

sia ubicata sul lato adiacente alla carreggiata stradaleó 

Per quanto riguarda (Art. 2) òi criteri da considerare a livello ge-

nerale di pianificazione e dettagliato di proget tazione , nella defi-

nizione di un itinerario ciclabile sono:  

a) favorire e promuovere un elevato grado di mobilità cicli-

stica e pedonale, alternativa all'uso dei veicoli a motore 

nelle aree urbane e nei collegamenti con il territorio con 

termine, che si ritien e possa raggiungersi delle località in-

teressate, con preminente riferimento alla mobilità lavo-

rativa, scolastica e turistica;  

b) puntare all'attrattività, alla continuità ed alla riconoscibi-

lità dell'itinerario ciclabile, privilegiando i percorsi più 

brevi, d iretti e sicuri secondo i risultati di indagini sull'ori-

gine e la destinazione dell'utenza ciclistica;  

c) valutare la redditività dell'investimento con riferimento 

all'utenza reale e potenziale ed in relazione all'obiettivo di 

ridurre il rischio d'incidentali tà ed i livelli di inquinamento 

atmosferico ed acustico;  

d) verificare l'oggettiva fattibilità ed il reale utilizzo degli 

itinerari ciclabili da parte dell'utenza, secondo le diverse 

fasce d'età e le diverse esigenze, per le quali è necessario 

siano verificate ed ottenute favorevoli condizioni anche 

plano-altimetriche dei percorsi.ó 

Lõart.10 dettaglia invece le caratteristiche e tipologie di segnaleti-

ca che è possibile prevedere. Tali indicazioni sono molto utili per la 

corretta previsione della carte llonistica a livello dõarea vasta.  

Ferma restando l'applicazione delle disposizioni relative alla se-

gnaletica stradale previste dal decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 

285, e dal decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992, 

n. 495, e successive modificazioni, le piste ciclabili devono essere 

provviste della specifica segnaletica verticale di cui ai commi 9 e 

10 dell'articolo 122 del suddetto decreto del Presidente della Repub-

blica all'inizio ed alla fine del loro percorso, dopo ogni interru zione e 

dopo ogni intersezione.  

Le piste ciclabili devono essere provviste di appositi simboli e 

scritte orizzontali  che ne distinguano l'uso specialistico, anche se la 

pavimentazione delle stesse è contraddistinta nel colore da quella 
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delle contigue parti  di sede stradale destinate ai veicoli a motore ed 

ai pedoni. Analogamente deve essere segnalato , con apposite frecce 

direzionali sulla pavimentazione, ogni cambio di direzione della pi-

sta.  

 

 

Figura 3 Segnaletica stradale per cic listi e pedoni  

Infine il Decreto fornisce utili indicazioni anche per la previsione 

della aree di parcheggio:  

òOgni progetto di pista ciclabile deve essere corredato dall'indivi-

duazione dei luoghi e delle opere ed attrezzature necessarie a soddi-

sfare la do manda di sosta per i velocipedi ed eventuali altre esigenze 

legate allo sviluppo della mobilità ciclistica, senza che si abbiano in-

tralci alla circolazione stradale, specialmente dei pedoni. L'indivi-

duazione in questione si riferisce, in particolare, sia a i poli attrattori 

di traffico sia ai nodi di interscambio modale.  

Nei nuovi parcheggi per autovetture ubicati in contiguità alle piste 

ciclabili, debbono essere previste superfici adeguate da destinare alla 

sosta dei velocipedi.ó 

 
Figura 4 Sosta per velocipedi in contiguità alle piste ciclabili  

 

Decreto Ministeriale 4 agosto 2017, n. 397 òIndividuazione delle linee 

guida per i piani urbani di mobilit¨ sostenibile, ai sensi dellõarticolo 

3, comma 7, del decreto legi slativo 16 dicembre 2016, n. 257ó e sua 

modifica del 28 agosto 2019 (DM n. 396) 

Il PUMS è uno strumento di pianificazione strategica che, in un 

orizzonte temporale di medio -lungo periodo (10 anni), sviluppa una vi-

sione di sistema della mobilità urbana (pre feribilmente riferita 

allõarea della Citt¨ metropolitana, laddove definita), proponendo il 
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raggiungimento di obiettivi di sostenibilità ambientale, sociale ed 

economica attraverso la definizione di azioni orientate a migliorare 

lõefficacia e lõefficienza del sistema della mobilità e la sua integrazio-

ne con lõassetto e gli sviluppi urbanistici e territoriali. 

Il nuovo approccio alla pianificazione strategica della mobilità ur-

bana assume come base di riferimento il documento «Guidelines. De-

veloping and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan» (Linee 

Guida ELTIS), approvato nel 2014 dalla Direzione generale per la mo-

bilità e i trasporti della Commissione europea ed è in linea con quanto 

espresso dallõallegato çConnettere lõItalia: fabbisogni e progetti di in-

frastrutture» al Documento di economia e finanza 2017.  

Legge 11 gennaio 2018, n.2 ð òDisposizioni per lo sviluppo della mobi-

lità in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di percorribi-

lit¨ ciclisticaó 

Lõapprovazione della Legge n.2 dellõ11 gennaio 2018 rappresenta 

un atto fondamentale per lõavvio di una politica a sostegno della mo-

bilit¨ ciclabile. La nuova legge costituisce unõimportante svolta per la 

gestione e la programmazione del futuro assetto dei territori e delle 

aree urbane e metro politane, con un orientamento che supera la di-

mensione settoriale relativa alla sola mobilità ciclabile, ed intende 

òpromuovere l'uso della bicicletta come mezzo di trasporto sia per le 

esigenze quotidiane sia per le attività turistiche e ricreative, al fi ne 

di migliorare l'efficienza, la sicurezza e la sostenibilità della mobilità 

urbana, tutelare il patrimonio naturale e ambientale, ridurre gli ef-

fetti negativi della mobilità in relazione alla salute e al consumo di 

suolo, valorizzare il territorio e i be ni culturali, accrescere e svilup-

pare l'attività turistica ó (Art.1 comma 1). 

La legge prevede 3 livelli di pianificazione attuativa. Nella fatti-

specie: 

1) Il MIMS, di concerto con il MEF, e sentiti il MIBACT e il MATTM 

(Art.3) approva il Piano Generale della Mobilità Ciclistica , di 

durata triennale, che in particolare definisce gli obiettivi an-

nuali di sviluppo della mobilità e il quadro delle risorse finan-

ziarie disponibili, promuovendo lõinterconnessione con la rete 

infrastrutturale nazionale Bicitalia.  

Il Piano Generale della Mobilità Ciclistica definisce la Rete ciclabi-

le nazionale denominata «Bicitalia», che costituisce la rete infrastrut-

turale di livello nazionale integrata nel sistema della rete ciclabile 

transeuropea «EuroVelo» (Art.4).  

La normativa im pone, inoltre, che nel Piano Generale della Mobili-

tà Ciclistica siano stabiliti gli obiettivi programmatici concernenti la 

realizzazione e la gestione della Rete «Bicitalia» e la sua integrazio-

ne/interconnessione con la rete ciclabile di valenza regionale.  

2) Le Regioni (Art.5) predispongono ed approvano con cadenza 

triennale il Piano Regionale della Mobilità Ciclistica, al fine di 

promuovere l'uso della bicicletta come mezzo di trasporto sia 

per le esigenze quotidiane sia per le attività turistiche e ri-

creative nel territorio regionale.  

Nello specifico delle competenze della Regione, secondo le indica-

zioni della legge, un Piano Regionale della Mobilità Ciclistica defini-

sce (Art.5):  

a) òla rete ciclabile regionale, che è individuata in coerenza con 

la Rete ciclabile nazionale «Bicitalia» ed è caratterizzata 

dall'integrazione e interconnessione con le reti infrastruttura-

li regionali a supporto delle altre modalità di trasporto;  

b) la puntuale individuazione delle ciclovie che ricadono nel ter-

ritorio regionale  incluse nella Rete ciclabile nazionale «Bicita-

lia» e le eventuali proposte di integrazione o modifica della 

suddetta Rete «Bicitalia»;  
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c) nell'ambito della rete di cui alla lettera a), gli itinerari nelle 

zone rurali finalizzati alla conoscenza e alla fruiz ione di sen-

tieri di campagna, delle aree circostanti, dei laghi e dei corsi 

d'acqua nonché dei parchi, delle riserve naturali e delle altre 

zone di interesse naturalistico comprese nel territorio regio-

nale;  

d) il sistema di interscambio tra la bicicletta e gl i altri mezzi di 

trasporto, pubblici e privati, lungo le infrastrutture di livello 

provinciale, regionale e nazionale;  

e) il sistema delle aree di sosta, attrezzate e non attrezzate, e i 

servizi per i ciclisti, con particolare attenzione ai percorsi ex-

traurba ni;  

f)  gli indirizzi relativi alla predisposizione delle reti ciclabili ur-

bane ed extraurbane, delle aree di sosta delle biciclette, dei 

provvedimenti relativi alla sicurezza dei pedoni e dei ciclisti, 

nonché gli interventi necessari a favorire l'uso della bi cicletta 

nelle aree urbane;  

g) la procedura di recepimento degli indirizzi di cui alla lettera 

f) negli strumenti di pianificazione territoriale e urbanistica, 

nei regolamenti edilizi e negli interventi di costruzione o ri-

strutturazione degli edifici pubblic i, con particolare riferi-

mento a quelli scolastici;  

h) l'eventuale realizzazione di azioni di comunicazione, educa-

zione e formazione per la promozione degli spostamenti in bi-

cicletta e del trasporto integrato tra biciclette e mezzi di tra-

sporto pubblico. ó 

Per promuovere la fruizione dei servizi di trasporto intermodali , 

le regioni e gli enti locali possono stipulare, senza nuovi o maggiori 

oneri per la finanza pubblica, accordi con i gestori del trasporto 

pubblico regionale e locale e delle relative infrastrut ture, anche at-

traverso l'inserimento di specifiche clausole nei contratti di servizio e 

di programma, per rimuovere ostacoli e barriere infrastrutturali e 

organizzativi, favorire l'accessibilità in bicicletta di parcheggi, sta-

zioni ferroviarie, scali fluviali e lacustri, porti e aeroporti e fornire 

adeguata segnalazione degli appositi percorsi e delle modalità di ac-

cesso ai mezzi di trasporto pubblico, anche con riguardo alla possibili-

tà di trasportare la bicic letta sugli altri mezzi di trasporto.  

Con riferimento ai parametri di traffico e sicurezza la legge 

2/2018, infine, definisce come ciclovie  (Art.2  comma 2) gli itinerari 

che comprendono una o più delle seguenti categorie:  

a. le piste o corsie ciclabili : «parti longitudinali della strada, 

opportunamente delimitate, riservate alla circolazione dei ve-

locipedi » (Codice della Strada);  

b.  gli itinerari ciclopedonali : «strade locali, urbane, extraurba-

ne o vicinali, destinate prevalentemente alla percorrenza pe-

donale e ciclabile e caratterizzate da una sicurezza intrinseca 

a tutela dell'utenza debole della strada » (Codice della Stra-

da);  

c. le vie verdi ciclabili : piste o strade ciclabili in sede propria 

sulla quale non è consentito il traffico motorizzato ;  

d.  i sentieri cic labili o i percorsi natura : itinerari 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. le strade senza traffico e a basso traffico : strada con traffico 

motorizzato inferiore alla media di cinquanta o cinquecento 

veicoli al giorno calcolata su base annua ;  

f.  le strade 30 : strada urbana o extraurbana sottoposta al limite 

di velocità di 30 chilometri orari o a un limite inferiore ;  
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g. le aree pedonali : «zona interdetta alla circolazione dei veico-

li» (Codice della Strada);  

h.  le zone a traffico limitato : «aree in cui l'accesso e la circola-

zione veicolare sono limitati ad ore prestabilite o a particolari 

categorie di utenti e di veicoli» (Codice della Strada);  

i.  le zone residenziali : «zone urbane in cui vigono particolari 

regole di circolazione a protezione dei pedoni e dell'ambiente, 

delimitate lungo le vie di accesso dagli appositi segnali di ini-

zio e di fine» (Codice della Strada).  

3) I Comuni ( Art.6) non facenti parti di Città Metropolitane e le 

Città Metropolitane, adottano i Piani urbani della mobilità ci-

clistica: denominati «BiciPlan», quali piani di settore dei 

PUMS. 

Sono poi previste disposizioni particolari per le Città Metropolitane 

e per le Province (Art.7) che sono tenute a definire gli interventi di 

pianificazione finalizzati a promuovere l'uso della bicicletta come 

mezzo di trasporto, in coerenza con il piano regionale della mobilità 

ciclistica.  

In accordo con quanto previsto dal citat o art. 6 della legge i comu-

ni non facenti parte delle città metropolitane e le città metropolitane 

predispongono e adottano i piani urbani della mobilità ciclistica, de-

nominati ôBiciPlanõ, quali piani di settore dei Piani Urbani della Mobi-

lità Sostenibile (PUMS), disciplinati dal DM 397/2017, così come modi-

ficato dal DM 396/2019.  

Essendo definiti quali piani di settore dei PUMS, la redazione dei 

BiciPlan è da intendersi obbligatoria per tutti gli enti individuati 

dallõart.3 del DM 397 e s.m.i. e, quindi, anche per i comuni e le asso-

ciazioni di comuni con popolazione superiore a 100.000 abitanti non 

ricompresi nelle città metropolitane.  

I BiciPlan sono finalizzati a definire gli obiettivi, le strategie e le 

azioni necessarie a promuovere lo sviluppo di tutti gli aspetti legati 

alla ciclabilità, dunque ad intensificare l'uso della bicicletta come 

mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane, sia per le attività 

turistiche e ricreative e a migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pe-

doni.  

Gli obiettivi gen erali indicati dalla legge 11 gennaio 2018, n. 2 so-

no: 

¶ migliorare l'efficienza, la sicurezza e la sostenibilità della mo-

bilità urbana;  

¶ tutelare il patrimonio naturale e ambientale;  

¶ ridurre gli effetti negativi della mobilità in relazione alla salu-

te e al c onsumo di suolo; 

¶ valorizzare il territorio e i beni culturali, accrescere e svilup-

pare l'attività turistica, in coerenza con il piano strategico di 

sviluppo del turismo in Italia, con il piano straordinario della 

mobilità turistica e secondo quanto previst o dalla legge in ma-

teria di ferrovie turistiche.  

Il BiciPlan è ordinariamente predisposto su un orizzonte temporale 

decennale ed aggiornato con cadenza almeno quinquennale.  

Nel mese di luglio del 2020 il MIT ha pubblicato le òLinee Guida 

per la Redazione d ei BiciPlanó. 

Legge 17 luglio 2020, n. 77 e Legge 11 settembre 2020, n. 120 

Lõattuale quadro normativo ¯ definito dallõart. 229 del decreto-

legge 34/2020 del 19 maggio 2020 òDecreto Rilancioó (convertito con 

modifiche nella legge 77/2020 del 17 luglio 2020 ), come modificato e 

integrato dallõart. 49 del Decreto Legge 76/2020 del 16 luglio 2020 

òDecreto Semplificazionió (convertito con modifiche in legge 
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120/2020 dellõ11 settembre 2020), che hanno novellato il Codice della 

strada. 

A questo quadro legislativo,  si è successivamente aggiunta la Circo-

lare del Servizio Polizia Stradale del Ministero dellõInterno (prot. 

300/A/7923/20/101/3/3/9 del 10/10/2020), òDirettive attuative del-

le disposizioni in tema di circolazione stradale ó con specifico riferi-

mento alle novità introdotte dal decreto. Le parti rilevanti rispetto 

al tema in oggetto sono le seguenti (estratte da PROGETTARE CICLA-

BILITë SICURA GUIDA ALLõAPPLICAZIONE DEL DL 76/2020, 16 dicembre 

2020):  

¶ òcorsia ciclabile ó (Art. 3, c. 1, nuovo n. 12 -bis) Cds): parte 

longitudinale della carreggiata, posta di norma a destra, deli-

mitata mediante una striscia bianca, continua o discontinua, 

destinata alla circolazione sulle strade dei velocipedi nello 

stesso senso di marcia degli altri veicoli e contraddistinta dal 

simbolo del velocipede. La corsia ciclabile può essere impegna-

ta, per brevi tratti, da altri veicoli se le dimensioni della car-

reggiata non ne consentono l'uso esclusivo ai velocipedi; in tal 

caso essa è parte della corsia veicolare e deve essere delimita-

ta da strisce bianche discontinue. La corsia ciclabile può essere 

impegnata da altri veicoli anche quando sono presenti fermate 

del trasporto pubblico collettivo e risulta sovrapposta alle stri-

sce di delimitazione di fe rmata [...]. La corsia ciclabile si in-

tende valicabile, limitatamente allo spazio necessario per con-

sentire ai veicoli, diversi dai velocipedi, di effettuare la sosta 

o la fermata nei casi in cui vi sia fascia di sosta veicolare late-

rale, con qualsiasi giacitura. Altri aspetti rilevanti della corsia 

ciclabile sono quello dellõuso obbligatorio da parte dei ciclisti 

e quello del diritto di precedenza delle biciclette che vi circo-

lano rispetto agli altri veicoli, obbligo e diritto estesi anche al-

la fattispecie  del doppio senso ciclabile di cui al punto succes-

sivo. 

¶ òcorsia ciclabile per doppio senso ciclabile ó (Art. 3, c. 1, 

nuovo n. 12-ter) Cds) definita come ò...parte longitudinale del-

la carreggiata urbana a senso unico di marcia, posta a sinistra 

rispetto al senso di marcia, delimitata mediante una striscia 

bianca discontinua, valicabile e ad uso promiscuo, idonea a 

permettere la circolazione sulle strade urbane dei velocipedi in 

senso contrario a quello di marcia degli altri veicoli e contrad-

distinta dal simb olo del velocipede. La corsia ciclabile è parte 

della carreggiata destinata alla circolazione dei velocipedi in 

senso opposto a quello degli altri veicolió. Lõinserimento della 

corsia per doppio senso ciclabile, oggetto di ordinanza sindaca-

le, può avvenire  òsu strade classificate di tipo E, E bis, F o F-

bis, ove il limite massimo di velocità sia inferiore o uguale a 30 

km/h ovvero su parte di una zona a traffico limitatoó. Il doppio 

senso ciclabile òépu¸ essere previsto indipendentemente dalla 

larghezza della carreggiata, dalla presenza e dalla posizione di 

aree per la sosta veicolare e dalla massa dei veicoli autorizzati 

al transitoó. La modalit¨ del doppio senso ciclabile ¯, recita 

lõarticolato, òéindividuata mediante apposita segnaleticaó, 

che dovrà perta nto essere meglio specificata dal MIT, ma, per 

assicurare unõimmediata applicabilit¨ della nuova norma, pu¸ 

essere già oggi ricostruita sulla base delle disposizioni vigenti e 

di pareri ministeriali precedenti come più oltre specificato. Da 

ultimo, è espli citato che lungo le strade in cui è istituito il 

doppio senso ciclabile, òqualora risulti non agevole lõincrocio, i 

conducenti degli altri veicoli devono dare la precedenza ai ve-

locipedi che circolano sulla corsia ciclabile per doppio senso 

ciclabileó. 
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¶ casa avanzata  (Art. 182, nuovo c. 9 -ter Cds): la definizione è 

ancora quella dellõart. 229 del DL 34/2020 11, che recita che 

òésulla soglia dellõintersezione pu¸ essere realizzata la casa 

avanzata, estesa a tutta la larghezza della carreggiata o della 

semicarreggiata. La casa avanzata può essere realizzata lungo 

le strade con velocità consentita inferiore o uguale a 50 km/h, 

anche se fornite di più corsie per senso di marcia, ed è posta a 

una distanza pari almeno a 3 metri rispetto alla linea di arresto 

stabilita per il flusso veicolare. Lõarea delimitata ¯ accessibile 

attraverso una corsia o da una pista ciclabile di lunghezza pari 

almeno a 5 metri, situata sul lato destro in prossimità 

dellõintersezioneó. 

¶ strada ciclabile  (E-bis) 12: ¯ definita come òstrada urbana 

ad unica carreggiata, con banchine pavimentate e marcia-

piedi, con limite di velocità non superiore a 30 km/h, defi-

nita da apposita segnaletica verticale ed orizzontale, con 

priorità per i velocipedi.'' Le caratteristiche che vengono 

conferite alla st rada ciclabile sono la:  

¶ particolare prudenza che deve essere adottata da parte 

degli utenti motorizzati nei confronti dei ciclisti allõatto 

del sorpasso ðprudenza che in realtà deve essere sempre 

garantita da tutti i conducenti su qualunque strada, così 

come gi¨ stabilito dallõart.148 CdS (Titolo V - art. 148 

comma 9 bis del CdS); 

¶ precedenza che va riconosciuta ai ciclisti che vi transitano 

o vi si immettono, da parte di tutti i conducenti degli altri 

veicoli: essa cioè assume nei confronti dei ciclisti che  vi 

circolano le prerogative delle piste ciclabili (Titolo V - art. 

145 comma 4 bis del CdS); 

¶ possibilità per i ciclisti di viaggiare affiancati, anche in 

numero superiore a due. (Titolo V - art. 182 comma 1 bis 

del CdS). 

A queste caratteristiche la Circol are succitata ne aggiunge una, re-

lativamente alla necessità di garantire il rispetto dei limiti di velocità 

imposti con misure di moderazione, ivi compresa lõinstallazione di 

strumenti di telecontrollo con sanzionamento differito delle infrazio-

ni.  

¶ Area a precedenza ciclabile APC  area ricadente in particolari 

contesti urbani allõinterno della quale, in funzione della limi-

tazione alla circolazione di veicoli con massa a pieno carico 

superiore a 3,5 tonnellate (eccetto autorizzati) e con velocità 

consentita non superiore a 30 km/h, non risulta necessario rea-

lizzare o individuare piste o percorsi ciclabili attraverso la spe-

cifica segnaletica orizzontale, e la circolazione delle biciclet-

te, dei pedoni e dei veicoli avviene in promiscuo, nel rispetto 

della segnaletica e delle regole di comportamento.  Definizione 

da çLinee guida per la redazione e lõattuazione del Biciplanè 

(da Codice della Strada e dalla Legge 11 gennaio 2018, n. 2, e 

dalla letteratura di settore).  

 

Novità in ambito c iclabile e pedonale  post pandemia 

Nel testo del  decreto -legge 16 luglio 2020, n. 76, coordinato con la 

legge di conversione 11 settembre 2020, n. 120, recante: «Misure ur-

genti per la semplificazione e lõinnovazione digitale.» di particolare 

interesse ¯ lõart. 49. 

NellõArt. 49. Disposizioni urgenti in materia di sicurezza delle infra-

strutture stradali e autostradali si legge: «Al codice della strada, di 
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cui al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, sono apportate le 

modificazioni di seguito evidenziate.»  

Le modifiche sono riportate di seguito.  

«Art.2» DEFINIZIONE E CLASSIFICAZIONE DELLE STRADE (estrat-

to)  

2. Le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche co-

struttive, tecniche e funzionali, nei seguenti tipi:  

¶ A - Autostrade;  

¶ B - Strade extraurbane principali;  

¶ C - Strade extraurbane secondarie;  

¶ D - Strade urbane di scorrimento;  

¶ E - Strade urbane di quartiere;  

¶ E-bis - Strade urbane ciclabili ; 

¶ F - Strade locali;  

¶ F-bis - Itinerari ciclopedonali .  

3. Le strade di cui al comma 2 devono avere le seguenti caratteri-

stiche minime:  

E-bis: Strada urbana ciclabile: strada urbana ad unica carreggiata, 

con banchine pavimentate e marciapiedi, con limite di velocità non 

superiore a 30 km/h, definita da apposita segnaletica verticale ed 

orizzontale, con priorità per i velocipedi (L. 120 del 11/09/ 20, art. 

49, com. 5).   

F-bis: Itinerario ciclopedonale: strada locale, urbana, extraurbana 

o vicinale, destinata prevalentemente alla percorrenza pedonale e ci-

clabile e caratterizzata da una sicurezza intrinseca a tutela 

dellõutenza debole della strada. (tipo aggiunto dalla legge n. 21 4 del 

1° agosto 2003, di conv. del decreto -legge n. 151/2003 e da ultimo 

modificato dal D.Lgs. 15 marzo 2010, n. 66, a decorrere dal 9 ottobre 

2010.) 

«Art.3» DEFINIZIONI STRADALI E DI TRAFFICO (estratto)  

1. Ai fini delle presenti norme le denominazioni str adali e di traffi-

co hanno i seguenti significati:  

7-bis) CASA AVANZATA: linea di arresto per le biciclette in posi-

zione avanzata rispetto alla linea di arresto per tutti gli altri veicoli 

(numero aggiunto dall'art. 229 comma 3 del D.L. 19 maggio 2020 n. 

34); 

12-bis): CORSIA CICLABILE: parte longitudinale della carreggiata, 

posta di norma a destra, delimitata mediante una striscia bianca, 

continua o discontinua, destinata alla circolazione sulle strade dei 

velocipedi nello stesso senso di marcia degli altri veicoli e contraddi-

stinta dal simbolo del velocipede. La corsia ciclabile può essere im-

pegnata, per brevi tratti, da altri veicoli se le dimensioni della car-

reggiata non ne consentono l'uso esclusivo ai velocipedi; in tal caso 

essa è parte della corsia vei colare e deve essere delimitata da strisce 

bianche discontinue. La corsia ciclabile può essere impegnata da altri 

veicoli anche quando sono presenti fermate del trasporto pubblico 

collettivo e risulta sovrapposta alle strisce di delimitazione di ferma-

ta di  cui all'articolo 151 del regolamento di cui al decreto del Presi-

dente della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495. La corsia ciclabile 

si intende valicabile, limitatamente allo spazio necessario per con-

sentire ai veicoli, diversi dai velocipedi, di effettua re la sosta o la 

fermata nei casi in cui vi sia fascia di sosta veicolare laterale, con 

qualsiasi giacitura  (numero aggiunto dall'art. 229 comma 3 del D.L. 

19 maggio 2020 n. 34 e qui modificato) ;  

12-ter) CORSIA CICLABILE PER DOPPIO SENSO CICLABILE: parte 

longitudinale della carreggiata urbana a senso unico di marcia, posta 

a sinistra rispetto al senso di marcia, delimitata mediante una stri-

scia bianca discontinua, valicabile e ad uso promiscuo, idonea a per-
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mettere la circolazione sulle strade urbane dei vel ocipedi in senso 

contrario a quello di marcia degli altri veicoli e contraddistinta dal 

simbolo del velocipede. La corsia ciclabile è parte della carreggiata 

destinata alla circolazione dei velocipedi in senso opposto a quello 

degli altri veicoli ; 

58-bis) ZONA SCOLASTICA: zona urbana in prossimità della quale 

si trovano edifici adibiti ad uso scolastico, in cui è garantita una par-

ticolare protezione dei pedoni e dell'ambiente, delimitata lungo le 

vie di accesso dagli appositi segnali di inizio e di fine .  

«Art.7» REGOLAMENTAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE NEI CENTRI 

ABITATI (estratto)  

1. Nei centri abitati i comuni (o le città metropolitane) possono, 

con ordinanza del sindaco: 

i-bis) stabilire che su strade classificate di tipo E, E -bis , F o F -

bis, ove il limite massimo di velocità sia inferiore o uguale a 30 km/h 

ovvero su parte di una zona a traffico limitato, i velocipedi possano 

circolare anche in senso opposto allõunico senso di marcia prescritto 

per tutti gli altri veicoli, lungo la corsia ciclabile per dopp io senso ci-

clabile presente sulla strada stessa. La facoltà può essere prevista in-

dipendentemente dalla larghezza della carreggiata, dalla presenza e 

dalla posizione di aree per la sosta veicolare e dalla massa dei veicoli 

autorizzati al transito. Tale mod alità di circolazione dei velocipedi è 

denominata òdoppio senso ciclabileó ed ¯ individuata mediante appo-

sita segnaletica (L. 120 del 11/09/20, art. 49, com. 5 -ter);  

i-ter) consentire la circolazione dei velocipedi sulle strade di cui 

alla lettera i) , pu rché non siano presenti binari tramviari a raso ed a 

condizione che, salvo situazioni puntuali, il modulo delle strade non 

sia inferiore a 4,30 m (L. 120 del 11/09/20, art. 49, com. 5 -ter).  

11-bis. Nelle zone scolastiche urbane può essere limitata o esclu sa 

la circolazione, la sosta o la fermata di tutte o di alcune categorie di 

veicoli, in orari e con modalità definiti con ordinanza del sindaco. I 

divieti di circolazione, di sosta o di fermata non si applicano agli 

scuolabus, agli autobus destinati al tra sporto degli alunni frequen-

tanti istituti scolastici, nonché ai titolari di contrassegno di cui all'ar-

ticolo 381, comma 2, del regolamento di cui al decreto del Presidente 

della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495.  

«Art.145» PRECEDENZA (estratto)  

4. I conducenti devono dare la precedenza agli altri veicoli nelle 

intersezioni nelle quali sia cos³ stabilito dallõautorit¨ competente ai 

sensi dellõart. 37 e la prescrizione sia resa nota con apposito segnale.  

4-bis. I conducenti degli altri veicoli hanno lõobbligo di dare la 

precedenza ai velocipedi che transitano sulle strade urbane ciclabili o 

vi si immettono, anche da luogo non soggetto a pubblico passaggio.  

4-ter. Lungo le strade urbane i conducenti degli altri veicoli hanno 

lõobbligo di dare la precedenza ai velocipedi che circolano sulle corsie 

ciclabili.  

«Art.148» SORPASSO (estratto)  

9-bis. Lungo le strade urbane ciclabili il conducente di un autovei-

colo che effettui il sorpasso di un velocipede è tenuto ad usare parti-

colari cautele al  fine di assicurare una maggiore distanza laterale di 

sicurezza in considerazione della minore stabilità e della probabilità 

di ondeggiamenti e deviazioni da parte del velocipede stesso. Prima 

di effettuare il sorpasso di un velocipede, il conducente 

dellõautoveicolo valuta lõesistenza delle condizioni predette per 

compiere la manovra in completa sicurezza per entrambi i veicoli, ri-

ducendo particolarmente la velocità, ove necessario, affinché la ma-

novra di sorpasso sia compiuta a ridottissima velocità qualo ra le cir-

costanze lo richiedano.  
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«Art.150» INCROCIO TRA VEICOLI NEI PASSAGGI INGOMBRATI O 

SU STRADE DI MONTAGNA (estratto)  

2-bis. Lungo le strade urbane a senso unico, in cui è consentita la 

circolazione a doppio senso ciclabile di cui all'articolo 7, comm a 1, 

lettera i -bis), qualora risulti non agevole l'incrocio, i conducenti degli 

altri veicoli devono dare la precedenza ai velocipedi che circolano 

sulla corsia ciclabile per doppio senso ciclabile.  

«Art.182» CIRCOLAZIONE DEI VELOCIPEDI (estratto)  

1. I cic listi devono procedere su unica fila in tutti i casi in cui le 

condizioni della circolazione lo richiedano e, comunque, mai affianca-

ti in numero superiore a due; quando circolano fuori dai centri abitati 

devono sempre procedere su unica fila, salvo che uno  di essi sia mino-

re di anni dieci e proceda sulla destra dellõaltro.  

1-bis . Le disposizioni del comma 1 non si applicano alla circola-

zione dei velocipedi sulle strade urbane ciclabili.  

9. I velocipedi devono transitare sulle piste loro riservate ovvero 

sulle corsie ciclabili o sulle corsie ciclabili per doppio senso ciclabile, 

quando esistono, salvo il divieto per particolari categorie di essi, con 

le modalità stabilite nel regolamento. L e norme previste dal regola-

mento per la circolazione sulle piste ciclabili si applicano anche alla 

circolazione sulle corsie ciclabili e sulle corsie ciclabili per doppio 

senso ciclabile.  

9-ter. Nelle intersezioni semaforizzate, sulla base di apposita ordi-

nanza adottata ai sensi dell'articolo 7, comma 1, previa valutazione 

delle condizioni di sicurezza, sulla soglia dell'intersezione può essere 

realizzata la CASA AVANZATA, estesa a tutta la larghezza della car-

reggiata o della semicarreggiata. La casa avanzata può essere realiz-

zata lungo le strade con velocità consentita inferiore o uguale a 50 

km/h, anche se fornite di più corsie per senso di marcia, ed è posta a 

una distanza pari almeno a 3 metri rispetto alla linea di arresto stabi-

lita per il flusso veicol are. L'area delimitata è accessibile attraverso 

una corsia o da una pista ciclabile di lunghezza pari almeno a 5 me-

tri, situata sul lato destro in prossimità dell'intersezione.  

 

2.1.2 MICROMOBILITÀ ELETTRICA 

Il primo riferimento normativo in tema di micromobilità elettrica è 

la Legge n. 145 del 30 dicembre 2018 , Bilancio di previsione dello 

Stato per lõanno finanziario 2019 e bilancio pluriennale per il triennio 

2019-2021. Lõart. 1 comma 102, di tale provvedimento, introduce la 

possibilità di autorizzare la sperimentazione della circolazione su 

strada di veicoli per la mobilità personale a propulsione prevalente-

mente elettrica, quali segway, hoverboard e monopattini, e prevede 

l'emanazione di uno specifico decreto del Ministro delle infrastrutture 

e dei trasporti per la definizione delle modalità di attuazione e degli 

strumenti operativi della sperimentazione.  

Il Decreto Ministeriale 04 giugno 2019, n.229  ð òSperimentazione 

della circolazione su st rada di dispositivi per la micromobilità elettri-

caó, stabilisce il perimetro di tali sperimentazioni.  

Il decreto è strutturato in sette articoli:  

¶ Articolo 1: Oggetto e ambito di applicazione in termini di tipo-

logie dei dispositivi e tipologie di infrastru tture sulle quali pro-

porre tale sperimentazione.  

¶ Articolo 2: Tipologie e caratteristiche dei dispositivi per la mi-

cromobilità elettrica. I dispositivi ammessi alla sperimentazio-

ne sono: hoverboard, segway, monopattini, monowheel.  

¶ Articolo 3: Ambiti di circ olazione sperimentale dei dispositivi 

per la micromobilità elettrica. I Comuni, con specifico provve-

dimento emanato nelle forme di cui all'art. 7 del Codice della 



 

 

 

Documento di Piano 

 

 22 
 

Strada, autorizzano in via sperimentale la circolazione dei di-

spositivi per la micromobilità elettrica esclusivamente in ambi-

to urbano, limitatamente alle specifiche tipologie di infrastrut-

ture stradali e/o parti di strada indicati nella tabella.  

 

¶ Articolo 4: Condizioni e procedure per l'autorizzazione alla cir-

colazione sperimentale.  

¶ Articolo 5:  Caratteristiche dei percorsi oggetto di sperimenta-

zione. 

¶ Articolo 6: Requisiti degli utenti e norme di comportamento.  

¶ Articolo 7: Ulteriori disposizioni, durata e termine temporale 

della sperimentazione:  

o La sperimentazione dei dispositivi per la micromobi lità elet-

trica può essere autorizzata entro dodici mesi dalla data di 

entrata in vigore del presente decreto e deve concludersi 

entro e non oltre ventiquattro mesi decorrenti dalla mede-

sima data.  

o Ciascuna sperimentazione autorizzata ha durata minima di 

almeno dodici mesi.  

o È vietata la circolazione dei dispositivi per la micromobilità 

elettrica difformi a quanto riportato nel decreto e di com-

portamenti non conformi con quanto disciplinato dallo stes-

so, che saranno sanzionate ai sensi del CdS.  

A partire dal  1° gennaio 2020 invece, per i monopattini elettrici si 

è avuta una importante novità per i monopattini elettrici grazie alla 

legge 160 del 27/12/19, modificata a febbraio 2020. La legge n. 8 del 

28/02/20 ha convertito il Decreto Legge n. 162 (decreto mill eproro-

ghe) e ha modificato lõart. 1 comma 75 della legge sopra detta n. 

160/2019, che equipara i monopattini elettrici ai velocipedi (biciclet-

te).  

La Legge del 29 dicembre 2019, n. 160  ð òBilancio di previsione 

dello Stato per lõanno finanziario 2020 e bilancio pluriennale per il 

triennio 2020 -2022ó, allõart.1 c.75 fissa le caratteristiche alle quali il 

monopattino elettrico viene equiparato ad un velocipede. Nello stesso 

art.1 c.75 viene affrontata la problematica relativa alla circolazione 

che, per effett o del sopra citato paragone con i velocipedi, non deve 

essere soggetta a particolari prescrizioni relative ad omologazione, 

approvazione, immatricolazione, targatura o copertura assicurativa.  

La Legge del 28 febbraio 2020, n.8 ð òConversione in legge, con 

modificazioni, del Decreto -Legge 30 dicembre 2019, n. 162, recante 

disposizioni urgenti in materia di proroga di termini legislativi, di or-

ganizzazione delle pubbliche amministrazioni, nonché di innovazione 

tecnologicaó (Art. 33 bis). La legge 28 febbraio 2020, n. 8, che ha 

convertito con modificazioni il decreto -legge cosiddetto "decreto mil-

leproroghe", ha introdotto, tra le altre, disposizioni sulla circolazione 

dei dispositivi per la micromobilità elettrica e sui veicoli atipici. La 

norma, oltre a prorog are di dodici mesi il termine di conclusione della 

sperimentazione, portandolo al 27 luglio 2022, disciplina la circolazio-

ne dei monopattini elettrici, anche al di fuori dell'ambito della speri-
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mentazione, e dei segway, hoverboard, monowheel e degli analogh i 

dispositivi elettrici di mobilità personale.  

La Circolare Ministero dell'interno del 09 marzo 2020  ð òCircola-

zione su strada dei monopattini elettrici e dei dispositivi per la mi-

cromobilit¨ elettricaó, fissa le modalit¨ di attuazione di tali disposi-

zioni.  

Al Senato è stato presentato nel marzo 2021 un disegno di legge (n. 

2140) che prevede una dettagliata regolamentazione dellõutilizzo dei 

monopattini elettrici. Il testo, che deve essere ancora assegnato in 

Commissione, è diviso in sette articoli  che regolerebbero dettaglia-

tamente l'uso dei monopattini elettrici:  

¶ Art. 1: Ambiti di circolazione dei monopattini a propulsione 

elettrica  

¶ Art. 2: Obbligo dell'assicurazione di responsabilità civile per i 

monopattini elettrici posti in circolazione su strada  

¶ Art. 3 : Obbligo di equipaggiamento di sicurezza per i condu-

centi di monopattini elettrici posti in circolazione su strada  

¶ Art. 4: Guida dei monopattini elettrici da parte di giovani di 

età compresa fra quattordici e diciotto anni  

¶ Art. 5: Norme di comportamento  

¶ Art. 6: Divieto di fermata e di sosta dei monopattini elettrici  

¶ Art. 7: Servizio di noleggio dei monopattini elettrici  

Focus sulle caratteristiche dei monopattini elettrici (legge 8 28 feb-

braio 2020) 

Il monopattino elettrico, per essere equiparato al veloci pede e per-

tanto poter circolare su strada anche fuori dallõambito sperimentale, 

deve soddisfare le seguenti principali caratteristiche:  

¶ avere un motore elettrico di potenza nominale continua non 

superiore a 0,50 kW (500 watt)  

¶ non essere dotato di posto a sedere 

¶ essere dotati di limitatore di velocità che non consenta di su-

perare i 25 km/h su strada ed i 6 km/h nelle aree pedonali.  

È necessario per la sua conduzione aver compiuto il 14° anno di età 

e, per i minori, ¯ obbligatorio lõuso del casco. 

Diversamente dalle biciclette non possono circolare sulle strade 

veicolari extraurbane. Nelle more della sperimentazione i dispositivi 

elettrici di mobilit¨ personale Ĭ segway, hoverboard e monowheel Ĭ 

non possono circolare. 

2.2  Quadro norm ativo di riferimento locale  

2.2.1 LINEE GUIDA REGIONALI 

Legge regionale 6 giugno 2012, n. 27 Interventi per favorire lo 

sviluppo della mobilità ciclistica, e su ccessive modificazioni (LR 29 

aprile 2022, n. 13)  

Art. 1 Finalità  (estratto)  

1. La Regione Toscana persegue obiettivi di intermodalità, di mi-

gliore fruizione del territorio, di sviluppo infrastrutturale, con valen-

za anche in ambito sanitario, sociale, turistico e sportivo, e di garan-

zia dello sviluppo in sicurezza dellõuso della bicicletta, sia in ambito 

urbano che extraurbano, attraverso la creazione di una rete ciclabile 

regionale, delle relative infrastrutture, la realizzazione ed il comple-

t amento di percorsi ciclabili e ciclopedonali, la realizzazione degli in-

terventi finalizzati alla coesistenza dellõutenza, motorizzata e non 

motorizzata, attraverso politiche di moderazione del traffico.  

1 bis. La Regione Toscana persegue altresì lo sviluppo della mobili-

t¨ sostenibile promuovendo lõutilizzo della bicicletta come mezzo di 
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trasporto sia per le esigenze quotidiane, sia per le attività sportive e 

turistico -ricreative, mediante il raggiungimento di specifici obiettivi 

di ripartizione modale.  

Art.  2 Obiettivi strategici  (estratto)  

1. Obiettivi strategici per la ciclomobilità extraurbana sono:  

a) la creazione di percorsi e circuiti connessi alla mobilità col-

lettiva ; 

b) la creazione di una rete, interconnessa, protetta e dedicata, 

di itinerari ciclab ili e ciclopedonali attraverso località di valore 

ambientale, paesaggistico, culturale e turistico anche con la 

creazione di una rete di servizi e strutture dedicate, compresi i 

punti di ristoro, con particolare riguardo ai percorsi connessi e 

correlati al le vie aventi caratteristiche storico -culturali;  

c) la creazione, in ambiente rurale e montano, di percorsi dedi-

cati e strutture di supporto;  

d) la creazione di una rete di ciclostazioni quali centri, dotati di 

servizi di informazione allõutenza, per il deposito custodito di 

biciclette, l'assistenza tecnica e l'eventuale servizio di noleggio, 

da realizzarsi in prossimità di aeroporti, stazioni ferroviarie, au-

tostazioni, stazioni metropolitane e di stazioni di mezzi di tra-

sporto marittim i, fluviali e lacustri, per favorire lõintermodalit¨ 

tra bicicletta e altri mezzi di trasporto.  

2. Obiettivi strategici per la ciclomobilità urbana sono:  

a) lõincremento della rete ciclabile esistente, privilegiandone il 

completamento su tutto il territori o urbano e la messa in rete;  

b) la sua messa in sicurezza, anche attraverso specifica segnala-

zione; 

c) la connessione con il sistema della mobilità collettiva;  

c bis) promuovere l'uso della bicicletta come mezzo di trasporto 

per le esigenze quotidiane, anc he mediante la realizzazione di 

ciclostazioni, di parcheggi e di box per le biciclette da realizzar-

si, in particolare, in zone limitrofe ai servizi ed ai luoghi pubbli-

ci di maggiore interesse;  

c ter) promuovere la presenza e l'utilizzo del bike -sharing quale 

servizio di condivisione delle biciclette;  

c quater) promuovere, in raccordo con i biciplan dei comuni di 

cui allõarticolo 4, comma 1, la realizzazione di interventi di mo-

derazione del traffico e di aree a priorità ciclabile tese a con-

nettere ed integra re i percorsi ciclabili all'interno dei quartieri e 

dei centri abitati con le isole ambientali, le òzone 30ó, le aree 

pedonali, le zone residenziali e le zone a traffico limitato.  

3. La Regione favorisce il recupero e la riqualificazione di vecchie 

infrast rutture inutilizzate e di vecchi manufatti stradali e ferroviari  in 

disuso, ove questo risulti funzionale al perseguimento degli obiettivi 

strategici di cui ai commi 1 e 2.  

Art. 3  Piano regionale della mobilità ciclistica  (estratto)  

1. Il piano regionale d ella mobilità ciclistica individua gli interventi 

da adottare per promuovere l'uso della bicicletta come mezzo di tra-

sporto sia per le esigenze quotidiane, sia per le attività turistiche e 

ricreative nel territorio regionale.  

2. Il piano regionale della mo bilità ciclistica, definito sulla base dei 

contenuti individuati dallõarticolo 5 della legge 11 gennaio 2018, n. 2 

(Disposizioni per lo sviluppo della mobilità in bicicletta e la realizza-

zione della rete nazionale di percorribilità ciclistica), disciplina l'inte-

ro sistema ciclabile regionale ed è redatto sulla base dei piani urbani 

della mobilità sostenibile e dei relativi programmi e progetti presen-

tati dai comuni e dalla città metropolitana, assumendo e valorizzan-
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do, quali dorsali delle reti, gli itinerar i della Rete ciclabile nazionale 

òBicitaliaó. 

3. Il piano regionale della mobilità ciclistica è approvato con ca-

denza triennale nei termini e con le modalit¨ individuate dallõarticolo 

5, comma 5, della l. 2/2018 .  

4. Il piano regionale della mobilità cicli stica è contenuto nel piano 

regionale integrato delle infrastrutture e della mobilità (PRIIM) di cui 

alla legge regionale 4 novembre 2011, n. 55 (Istituzione del piano re-

gionale integrato delle infrastrutture e della mobilità "PRIIM". Modifi-

che alla l.r. 8 8/98 in materia di attribuzioni di funzioni amministrati-

ve agli enti locali, alla l.r. 42/1998 in materia di trasporto pubblico 

locale, alla l.r. 1/2005 in materia di governo del territorio, alla l.r. 

19/2011 in materia di sicurezza stradale).  

5. Il piano regionale della mobilità ciclistica, in coerenza con gli 

obiettivi del PRIIM, oltre ai contenuti individuati dallõarticolo 5 della 

l. 2/2018:  

a) indica gli obiettivi di ripartizione modale dei trasporti fissan-

do i livelli percentuali minimi da raggiungere mediante lõutilizzo 

della bicicletta in rapporto ai livelli di traffico complessivi;  

b) indica, per la mobilità ciclistica, obiettivi di intermodalità 

con i mezzi di trasporto pubblico da raggiungere, sia a livello re-

gionale, sia locale;  

c) indica obiettiv i e strategie per la riconversione in percorsi ci-

clabili e ciclopedonali favorendo, in particolare, il recupero di:  

1) aree di sedime delle tratte ferroviarie dismesse o in disu-

so, e degli edifici ad esse connessi;  

2) aree di sedime delle tratte stradali, ivi comprese quelle 

militari, dismesse o in disuso, e degli edifici ad esse connessi;  

3) argini e alzaie di fiumi, torrenti, canali e laghi, se utilizza-

bili, e i tracciati degli acquedotti dismessi e degli edifici ad 

essi connessi, ove compatibili;  

4) pont i dismessi e altri manufatti stradali.  

6. Nelle fasi di formazione del piano di cui al comma 1, sono senti-

te le associazioni che promuovono in modo specifico lõutilizzo della 

bicicletta.  

Art. 4  Pianificazione comunale, provinciale e della Città metro-

polita na di Firenze  (estratto)  

1. I comuni non facenti parte della Città metropolitana di Firenze e 

la Città metropolitana di Firenze, al fine di definire gli obiettivi, le 

strategie e le azioni necessarie a promuovere e intensificare lõuso del-

la bicicletta, non ché di migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pedo-

ni, predispongono e adottano i piani urbani della mobilità ciclistica, 

denominati òbiciplanó, quali piani di settore dei piani urbani della 

mobilità sostenibile (PUMS). 

2. I biciplan di cui al comma 1, definiti secondo quanto disposto 

dallõarticolo 6 della l. 2/2018, costituiscono atti di indirizzo per la 

programmazione pluriennale delle opere di competenza dei rispettivi 

enti.  

3. La Città metropolitana di Firenze e le province, al fine di pro-

muovere lõuso della bicicletta come mezzo di trasporto, definiscono 

gli interventi di pianificazione in coerenza con il piano regionale della 

mobilit¨ ciclistica di cui allõarticolo 3 e con i piani di cui al comma 1. 

Gli strumenti di pianificazione di cui al presente  comma sono elabora-

ti in conformit¨ a quanto disposto dallõarticolo 7 della l. 2/2018. 

4. I comuni, singoli o associati, la Città metropolitana di Firenze e 

le province assicurano la coerenza degli atti di pianificazione territo-



 

 

 

Documento di Piano 

 

 26 
 

riale e urbanistica con gli strumenti di pianificazione di cui ai commi 1 

e 3. 

Legge regionale 10 novembre 2014, n. 65 Norme per il governo 

del territorio , e successive modificazioni (LR 29 aprile 2022, n. 13)  

Art. 62 Qualità degli insediamenti. Regolamento.  (estratto)  

1. Gli strumenti della pianificazione territoriale e urbanistica, uni-

tamente alle correlate norme regolamentari e agli atti di programma-

zione perseguono la qualità degli insediamenti in riferimento:  [é] 

b) alla dotazione e continuità degli spazi pubblici, del ver de urbano 

e del verde di connessione ecologica, dei percorsi pedonali e ciclabili 

e della connessione anche intermodale alle infrastrutture per la mobi-

lità e il trasporto pubblico [é] 

d) alla dotazione di attrezzature e servizi con particolare attenzio-

ne alle attività commerciali di vicinato e ai servizi essenziali  [é] 

2. Per lõattuazione delle disposizioni di cui al comma 1, e con par-

ticolare riferimento alle lettere a), b), c), d), i) e l), la Regione, entro 

trecentosessantacinque giorni dallõentrata in vigore della presente 

legge, emana un regolamento che indica criteri, parametri di riferi-

mento per i comuni.  

2.3  Quadro programmatico  

2.3.1 PIANO GENERALE MOBILITÀ CICLISTICA 2022-2024  

Il riferimento a livello nazionale per lo sviluppo della mobilità cicli-

stica è il recente Piano1 Generale della Mobilità Ciclistica (PGMC) 

 
1 Il Piano della Mobilità Ciclistica urbana e extraurbana 2022 ð 2024 è stato pubblicato il 3 agosto 
2022 - https://www.mit.gov.it/comunicazione/news/mims-libera-della-conferenza-unificata-al-primo-
piano-generale-della-mobilita 
Il Piano, di durata triennale, è approvato con decreto del Ministro delle infrastrutture e della 
mobilità sostenibili (MIMS), di concerto con il Ministro dell'economia e delle finanze (MEF), senti-
ti il Ministro della tra nsizione ecologica (MITE), il Ministro della cultura (MIC), il Ministro del turi-

urbana e extraurbana 2022 ð 2024 che è parte integrante del Piano 

generale dei trasporti e della logistica (PGTL) ed è finalizzato a 

realizzare il Sistema Nazionale della Mobilità Ciclistica (SNMC).  

Il PGMC è articolato con riferimento a due specifici settori di svi-

luppo della mobilità ciclistica:  

¶ ambito urbano e metropolitano,  

¶ ambito extra -urbano (Provinciale o intercomunale, regionale , 

nazionale ed europeo).  

Il Piano, articolato in sei Capitoli e tre Documenti Allegati, defini-

sce: 

1) il quadro economico e delle risorse , per ciascuno degli anni 

del periodo di riferimento, degli stanziamenti di bilancio da 

ripartire per il finanziamento deg li interventi identificati nel 

PGMC, come declinati anche nei piani della mobilità ciclistica 

delle Regioni e Province autonome delle Città metropolitane e 

dei Comuni;  

2) gli obiettivi annuali , su ciascuno degli anni del periodo di ri-

ferimento, per realizzare un effettivo sviluppo del SNMC. Gli 

obiettivi sono fissati  per ciascuno dei due richiamati setto-

ri di intervento  avendo riguardo alla domanda complessiva di 

mobilità;  

3) il complesso degli in terventi volti a realizzare progressiva-

mente i tracciati di interesse nazionale , a partire dal Siste-

ma delle Ciclovie Turistiche Nazionali (SCTN ) che sono parte 

della Rete Ciclabile Nazionale (RCN) Bicitalia , di cui all'arti-

 

 
smo (MITUR), previa intesa in sede di Conferenza unificata di cui all'articolo 8 del decreto legi-
slativo 28 agosto 1997, n. 281. 

https://www.mit.gov.it/comunicazione/news/mims-libera-della-conferenza-unificata-al-primo-piano-generale-della-mobilita
https://www.mit.gov.it/comunicazione/news/mims-libera-della-conferenza-unificata-al-primo-piano-generale-della-mobilita
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colo 4 della legge n. 2/2018. Si  fissano altresì gli indirizzi per 

la definizione e l'attuazione dei progetti di competenza regio-

nale finalizzati alla realizzazione della Rete stessa.  

4) gli interventi prioritari  nellõottica di definire un modello in-

termodale nazionale e di integrazione tra  sistemi di viabi-

lità stradale, ferroviaria e con il trasporto pubblico locale , 

pianificando le linee di azione per la realizzazione a livello lo-

cale di ciclovie che integrino il disegno della RCN;  

5) le linee di indirizzo amministrativo e regolamentare  neces-

sarie per assicurare un efficace coordinamento dell'azione 

amministrativa del governo, delle Regioni e Province autono-

me, delle Città metropolitane  e dei Comuni concernente la 

mobilità ciclistica e le relative infrastrutture;  

6) le modalità per promuovere la partecipazione degli utenti alla 

programmazione, realizzazione e gestione della rete ciclovia-

ria e le azioni necessarie a sviluppare una cultura della sicu-

rezza stradale e della mobilità sostenibile ; 

7) lõidentificazione delle linee di azione che dovranno essere po-

ste in essere per conseguire gli obiettivi stabiliti dal PGMC e 

sostenere lo sviluppo del SNMC in ambito urbano (con partico-

lare riferimento alla sicurezza dei ciclisti e all'interscambio 

modale tra la mobilità ciclistica, il trasporto ferroviario e il 

trasporto pubblico locale - TPL); 

8) la definizione del modello di verifica di obiettivi e azioni per 

consentire il controllo Piano.  

In termini di obiettivi strategici generali e specifici, il Piano indivi-

dua: 

¶ obiettivi strategici , finalizzati a ispirare i l complesso di 

azioni promosse dallo Stato, dalle Regioni e Province auto-

nome e dagli Enti Locali , compresa la redazione del Piano 

stesso; 

¶ obiettivi generali  che, discendendo dagli obiettivi strategici, 

definiscono, nel medio periodo , lõazione che il Governo (nel-

lo specifico il MIMS e i Ministeri concertanti) esercitano per lo 

sviluppo della mobilità ciclistica . In questo primo PGMC gli 

obiettivi generali assumono necessariamente il carattere di 

òobiettivi di processoó; 

¶ obiettivi specific i, che derivano dagli obiettivi generali e si 

articolano nei tre anni di validità del Piano  e generano le 

azioni operative definite dal PGMC.  

 
Figura 5 - Quadro di sintesi delle relazioni tra obiettivi [Fonte: PGMC 2022 -2024]  

2.3.1.1  Allegato  A ð Indirizzi per la redazione e lõattuazione dei 

Piani Urbani della Mobilit¨ Ciclistica (òBiciplanó) 

Il primo allegato al PGMC 2022-2024, ha lõobiettivo di fornire indi-

cazioni e orientamenti utili, comunque non esaustivi, alla redazione e 
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attuazione dei Biciplan, e si rivolge agli enti tenuti allõapprovazione 

dei PUMS e di conseguenza dei Biciplan, quali piani di settore.  

Il documento riporta:  

òI Biciplan sono finalizzati a definire gli obiettivi, le strategie e le 

azioni necessarie a promuovere lo sviluppo di tutti gli aspetti legati 

alla ciclabilità, dunque ad intensificare l'uso della bicicletta come 

mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane, sia per le attività 

tur istiche e ricreative e a migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pe-

doni.  

Gli obiettivi generali indicati dalla legge 11 gennaio 2018, n. 2 so-

no: 

¶ favorire lõuso della bicicletta; 

¶ migliorare l'efficienza, la sicurezza e la sostenibilità della mo-

bilità urb ana; 

¶ tutelare il patrimonio naturale e ambientale;  

¶ ridurre gli effetti negativi della mobilità in relazione alla salu-

te e al consumo di suolo;  

¶ valorizzare il territorio e i beni culturali, accrescere e svilup-

pare l'attività turistica, in coerenza con il Pi ano strategico di 

sviluppo del turismo in Italia, con il Piano straordinario della 

mobilità turistica e secondo quanto previsto dalla legge in ma-

teria di ferrovie turistiche.  

Il Biciplan è ordinariamente predisposto su un orizzonte temporale 

decennale ed aggiornato con cadenza almeno quinquennale ma, in 

particolari contesti e motivando adeguatamente tale scelta, può ave-

re orizzonti temporali più flessibili tali da contemplare interventi da 

Piano triennale delle opere, purché esplicitati in un apposito crono-

programma.ó (estratto Allegato A, par. òIl Biciplanó, pag. 2) 

Oltre al quadro di riferimento normativo, lõallegato lavora sulle se-

guenti tematiche:  

¶ Contesto territoriale di riferimento : laddove la predisposizione 

del PUMS sia obbligatoria, il Biciplan sarà il Piano di settore di 

riferimento, e dovrà essere coerente con lo stesso e dovrà fare 

riferimento agli obiettivi dichiarati in tale documento sovraor-

dinato, al fine di garantire una pianificazione della mobilità ci-

clistica coerente. Il Biciplan deve pers eguire i seguenti macro -

obiettivi minimi:  

I. Promozione della mobilità ciclistica per gli spostamenti 

sistematici;  

II. Promozione della mobilità ciclistica per gli spostamenti 

non sistematici;  

III. Sviluppo delle ciclovie turistiche;  

IV. Puntare all'attrattività, alla con tinuità ed alla ricono-

scibilità dell'itinerario ciclabile, privilegiando i percorsi 

più brevi, diretti e sicuri.  

¶ Pianificazione partecipata e stakeholder : predisporre strategie 

ed interventi in modo che anche pubblico e stakeholder siano 

coinvolti.  

¶ Analisi dellõofferta: riguarda la ricognizione della dotazione di 

rete ciclabile comunale e/o metropolitana e dei servizi per la 

mobilità ciclistica allo stato attuale, nonché di quanto pro-

grammato. Per gli enti tenuti alla redazione del PUMS è indi-

spensabile ricostruire:  

I. rete ciclabile esistente,  

II. servizi esistenti di bike sharing,  

III. servizi di micromobilità in sharing,  

IV. zone a traffico moderato (ZTL, òstrade e zone 30ó, 

aree pedonali, ecc.),  
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V. poli intermodali e punti dõinterscambio tra trasporto 

pubblico locale/extraurbano e bici,  

VI. aree per la sosta attrezzata delle biciclette,  

VII. principali servizi per la mobilità ciclistica.  

¶ Interazione domanda-offerta : Analisi dei flussi di traffico cicli-

stico sui diversi itinerari.  

¶ Obiettivi urbani della mobilità ciclistic a: Il Biciplan formula 

obiettivi generali e specifici della sua applicazione e, sulla ba-

se di questi, definisce i seguenti criteri per la realizzazione di 

interventi ciclistici:  

I. attrattività  

II. continuità e brevità  

III. riconoscibilità  

IV. contenuti  

V. intermodalità  

VI. individuazione principali nodi di interscambio modale  

VII. mobilità ciclistica per il primo e ultimo miglio.  

¶ Programma degli interventi e monitoraggio : Gli interventi van-

no descritti specificando:  

I. interventi di breve periodo (3 anni)  

II. interventi di medio -lungo periodo (5-10 anni) 

III. cronoprogramma delle manutenzioni.  

2.3.1.2  Allegato B ð Progettare ciclabilità sicura ð guida 

allõapplicazione del D.L. 76/2020 

Lõallegato òProgettare ciclabilit¨ sicuraó ¯ un documento di sintesi 

elaborato in sede tecnica e locale, con la collabora zione con ANCI, 

predisposto per supportare gli Enti Locali nellõapplicazione delle nuo-

ve norme in materia di mobilit¨ ciclistica emanate con lõart. 49 del DL 

76/2020 che ha modificato il Codice della Strada.  

Rappresenta un utile strumento finalizzato a rac cogliere le best 

practice operative sin qui sperimentate in sede locale e nel contempo 

a fornire riferimenti progettuali e applicativi coerenti con la finalità 

di incremento della quota modale e della sicurezza della mobilità ci-

clistica delle nuove norme d i legge e con lõesperienza applicativa dei 

medesimi dispositivi tecnici già consolidata in altri Stati e città euro-

pee. 

Gli elementi di riferimento utili per la progettazione tecnica degli 

interventi in applicazione delle nuove regole del DL 76/2020, sono:  

¶ corsie ciclabili,  

¶ casa avanzata,  

¶ doppio senso ciclabile,  

¶ strade urbane ciclabili (E -bis),  

¶ circolazione delle biciclette su strade e corsie riservate al 

TPL, 

¶ zone scolastiche.  

2.3.1.3  Allegato C ð La composizione della rete ciclabile nazio-

nale - Bicitalia  

Lõallegato òLa composizione della rete ciclabile nazionale - Bicita-

liaó ¯ un quadro ricognitivo della situazione attuale della Rete Cicla-

bile Nazionale (RCN) in fase di perfezionamento in sede ministeriale 

nel corso del 2022: 

1. Rete EuroVelo, 

2. Sistema Nazionale delle Ciclovie Turistiche (SNCT),  

3. Ciclovie aggiuntive al SNCT di Campania, Umbria, Valle 

dõAosta, Provincia di Bolzano in fase di finanziamento, 

4. Rete Bicitalia su elaborazione FIAB al 2022, 



 

 

 

Documento di Piano 

 

 30 
 

5. Proposte Regioni e Province autonome di integrazione al-

la RCN. 

In relazione allo sviluppo del Piano Generale della Mobilità Ciclisti-

ca 2022-2024 e definizione della RCN ð Bicitalia, le Regioni e le Pro-

vince autonome hanno formulato delle proposte di integrazione e svi-

luppo (aggiornato al 28 luglio 2022).  

Per la Regione Toscana il testo riporta:  

òIn linea di massima si confermano tutti i tracciati Bicitalia 2022; si 

propongono anche alcune modifiche e integrazioni per migliorare la 

coerenza dello schema di rete proposto con la programmazione regio-

nale.  

¶ Completamento del la Ciclovia del Sole- tratto Verona Firen-

ze (SNCT), prevedendo il restante tratto da Firenze a Roma, 

attraversando Toscana, Umbra e Lazio con una lunghezza di 

circa 300 km 

¶ Ciclovia Lucca - Pontedera: rappresenta un importante col-

legamento tra la Ciclovia F rancigena (Eurovelo5) e la Ciclo-

via dellõArno nel tratto tra Pisa e Firenze, ¯ inserita nella 

programmazione regionale, in parte con PFTE approvato da-

gli Enti. Questa ciclovia è parzialmente indicata nella map-

pa Bicitalia, e andrebbe definita con maggiori dettagli.  

¶ Collegamento tra Ciclovia del Sole e Bagni di Romagna : il 

collegamento tra i Nodi di Firenze, Arezzo e la costa adria-

tica, in parte già realizzato, è inserito nella programmazio-

ne regionale. Questo percorso è parzialmente indicato nella 

mappa Bicitalia, e andrebbe definito con maggiori dettagli.  

¶ Anello Crete Senesi: un percorso ciclabile locale che raccor-

da la Ciclovia del Sole (Eurovelo7), Francigena (Eurovelo5) e 

Ciclovia dei Due Mari (Num. 18 Bicitalia); questo percorso è 

inserito nella program mazione regionale con PFTE approva-

to.   

(estratto Allegato C, par. òQuadro degli interventi proposti in am-

bito regionale a completamento della RCN - Bicitaliaó, pag. 17) 

2.3.2 PIANO NAZIONALE DI RIPRESA E RESILIENZA PNRR 

Il PNRR è il documento che disegna il piano di investimenti per ri-

spondere alla crisi causata dalla pandemia di Covid19 che ha investito 

lõItalia, lõEuropa e il mondo intero. Tale programmazione ¯ parte in-

tegrante del programma della Commissione Europea òNext Generation 

EUó (NGUE). Nel luglio 2020 il Consiglio Europeo approva tale pro-

gramma per sostenere le economie degli Stati Membri in risposta alla 

crisi economica e sociale. Il PNRR italiano, approvato a giugno 2021 

dalla Commissione Europea, si sviluppa attorno agli assi strategici, di 

derivazione comunitaria che sono la digitalizzazione e innovazione, la 

transizione ecologica e lõinclusione sociale. 

Il Piano si articola in sei missioni e 16 componenti . In ottica ciclabi-

le, risulta particolarmente intere ssante la Missione 2, Rivoluzione 

verde e transizione ecologica  e lõObiettivo M2C2 - Energia rinnovabi-

le, idrogeno, rete e mobilità sostenibile . 
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Figura 6- M2C2 - Obiettivi generali - Fonte: PNRR 

 
Figura 7 - Quadro delle misure e delle risorse - Fonte: PNRR 
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2.3.3 DOCUMENTO DI ECONOMIA E FINANZA 

Il Documento di Economia e Finanza DEF2022 prevede, anche gra-

zie al contributo del PNRR, misure dirette alla promozione della mobi-

lità urbana, il  trasporto ferroviario ad alta velocità e la messa in sicu-

rezza di strade, ponti, viadotti.  

Inoltre, nel DEF ¯ previsto lõimpegno al supporto finanziario alla 

crescita delle filiere produttive, attraverso lo strumento del contratto 

di sviluppo. Gli interv enti dovranno riguardare progetti legati alle 

principali catene del valore strategiche, quali programmi di sviluppo 

industriale, programmi di sviluppo a tutela dell'ambiente, mobilità so-

stenibile e attività turistiche.  

Infine, altra nota del DEF important e per la mobilità ciclabile ri-

guarda la decarbonizzazione particolarmente importante poiché i tra-

sporti sono responsabili nel 2019 (ultimo anno pre -Covid) di un quarto 

delle emissioni in Italia.  

2.3.4 PRIIM     

Il nuovo Piano Regionale Integrato Infrastrutture e Mob ilit  ̈

(P.R.I.I.M.), istituito con L.R. 55/2011, costituisce lo strumento di 

programmazione unitaria attraverso il quale la Regione definisce in 

maniera integrata le politiche in materia di mobilit ,̈ infrastrutture e 

trasporti.  

È stato approvato dal Consiglio Regionale il 12 febbraio 2014 (BURT 

n.10 del 28/02/2014 Parte I).  

Il PRIIM (Piano Regionale Integrato Infrastrutture e Mobilità) è lo 

strumento della Regione Toscana che traduce gli intenti regionali in 

materia di infrastrutture e mobilità in obietti  effettivi da finanziare e 

perseguire sul trasporto pubblico locale, della mobilità sostenibile, 

della sicurezza stradale.  

La finalit¨ principale ¯ quella di realizzare òuna rete integrata e 

qualificata di infrastrutture e servizi per la mobilit  ̈sostenibile di per-

sone e merci, ottimizzare il sistema di accessibilità alle citt  ̈toscane, 

al territorioó , definita attraverso le strategie di òsostenibilit¨ territo-

rioó declinata nei progetti di sviluppo territoriale e di collegamento 

delle reti.  

Il PRIIM allõarticolo 4.1.7 òSistemi per la mobilit ̈ sostenibile in 

ambito urbano ed extraurbanoó, definisce gli òInterventi per la mobi-

lit  ̈ciclabile in ambito urbani ed extraurbanoó quali infrastrutture per 

la mobilit¨ ciclabile inserite allõinterno di una rete di interconnessio-

ne e incentiva lo sviluppo della mobilità ciclistica in grado di favorire 

una migliore fruizione del territorio.  

Sono parte integrante del PRIIM anche le infrastrutture della mobi-

lità lenta, le ciclovie.  

Il piano definisce la classificazione  della rete di interesse regiona-

le, costituita dalle principali arterie, articolandola in: Sistema inte-

grato Ciclopista Arno e Sentiero della Bonifica, Ciclopista Tirenica, 

Tracciato ciclabile della Via Francigena, Itinerario ciclabile Grosseto -

Siena-Arezzo (Due Mari), Itinerario di collegamento FI -BO, Ciclopista 

Tiberina, Collegamento tra itinerario FI -BO e via Francigena (Prato-

Altopascio), Collegamento tra Ciclopista dellõArno e Ciclopista Tirre-

nica (Pontedera Livorno)  
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Figura 8 - PRIIM Allegato_A.c.9 -interventi_mobilita_sostenibile  

2.3.5 PIANO DI INDIRIZZO TERRITORIALE CON VALENZA DI PIANO 

PAESAGGISTICO DELLA REGIONE TOSCANA 

Il Piano di Indirizzo Territoriale con valenza di Piano Paesaggistico 

PIT/PPR è stato approvato con DGR n°37 del 27 marzo 2015, ai sensi 

dellõart. 19 della legge regionale 10 novembre 2014, nÁ65 òNorme per 

il governo del territorio ó.   

Nel documento di disciplina del piano il PIT/PPR, allõart.27 al 

comma 14, stabilisce che gli strumenti della pianificazione territoriale 

debbano includere al loro interno nelle azioni progettuali nella loro 

formulazione lõindicazione degli interventi funzionali e strutturali re-

lativi al sistema della mobilit  ̈ e alla sua coerenza con i seguenti 

obiettivi e criteri direttivi:  

b) realizzare una adeguata disponibilità di infrastrutture per la so-

sta di interscambio tra le diverse modalità di trasporto;  

d) riqualificare i nodi intermodali del trasporto pubblico e realizza-

re eventuali interventi di potenziamento ad essi relativi;  

e) effettuare il monitoraggio del sistema della mobilit  ̈per il con-

trollo degli effetti e lõattuazione delle scelte progettuali ai fini 

del raggiungimento degli obiettivi di cui al presente comma.  

Lo stesso articolo al comma 16 stabilisce che gli strumen ti della 

pianificazione territoriale devono soddisfare nella loro formula-

zione i seguenti criteri di tutela e valorizzazione degli interventi 

in materia di mobilit :̈  

e) garantire un sistema integrato di mobilit  ̈delle persone che in-

centivi e favorisca i l ricorso ai mezzi pubblici, e sostenga e mi-

gliori lõaccessibilit¨ pedonale ai principali centri storici;  

f) favorire la mobilit  ̈ciclabile attraverso la definizione di una rete 

di percorsi ad essa dedicati caratterizzati da continuità sul terri-

torio urb ano e perturbano e interconnessione con le principali 

funzioni ivi presenti e con i nodi di interscambio del trasporto 

pubblico locale;  

g) incrementare la rete dei percorsi dedicati ai pedoni, promuo-

vendo lõaccessibilit¨ pedonale ai principali nodi di interscambio 

modale ed alla rete dei servizi di trasporto pubblico locale;  

h) promuovere la conservazione allõuso pubblico e la valorizzazione 

delle strade vicinali presenti nel tessuto dei sistemi insediativi 

urbani.  
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Allõart. 9 della disciplina del PIT/PPR vengono definiti gli obiettivi 

generali concernente lõinvariante strutturale òil carattere policentrico 

e reticolare dei sistemi insediativi urbani e infrastrutturalió 

Al comma 2, lõobiettivo generale ò ̄ la salvaguardia e valorizzazio-

ne del carattere pol icentrico e delle specifiche identità paesaggisti-

che di ciascun morfotipo insediativo che vi concorre.ó Tale obiettivo 

viene perseguito anche con [... ]  

g) lo sviluppo delle reti di mobilit  ̈ dolce per integrare 

lõaccessibilit¨ ai sistemi insediativi reticolari con la fruizione tu-

ristica dei paesaggi.  

 

OBIETTIVI SCHEDA AMBITO 5  

Obiettivo 1  

Salvaguardare i valori identitari, paesaggi stici e storico -

testimoniali del vasto sistema della pianura alluvionale del Valdarno 

e della Val di Nievole, riqualificando i sistemi insediativi di pianura e 

fondovalle e il loro rapporto con il reticolo idrografico e il territorio 

agricolo.  

1.1 - Evitare nuovo consumo di suolo e riqualificare il carattere po-

licentrico del sistema insediativo della piana, ricostruendo relazion i 

territoriali tra i centri urbani principali e i sistemi agro -ambientali e 

preservare gli spazi agricoli residui, potenziandone la multifunzionali-

tà e valorizzandone la prossimità alla citt .̈   

1.2 - Tutelare i varchi inedificati di fondovalle evitando la  forma-

zione di sistemi insediativi lineari continui lungo la viabilità di livello 

interregionale o regionale e la marginalizzazione degli spazi rurali re-

sidui.  

1.3 - Riqualificare le espansioni periferiche e le conurbazioni linea-

ri cresciute attorno ai cen tri urbani favorendo la dismissione o 

lõallontanamento delle attivit¨ incongrue con i tessuti residenziali 

(con particolare riferimento alla conurbazione lineare presente negli 

aggregati pedecollinari Pescia - Santa Lucia ð Buggiano - Montecatini 

Terme - Monsummano, e alla conurbazione lineare doppia lungo le 

sponde dellõArno, entrambe con la tendenza alla saldatura delle 

espansioni residenziali e produttive) nonché la promozione di progetti 

di ricostituzione dei varchi e delle relazioni visuali e territori ali con i 

contesti contermini, laddove totalmente assenti .   

1.4 - Evitare ulteriori diffusioni delle aree a carattere produttivo e 

dei tessuti misti in territorio rurale, definire e riqualificare i margini 

urbani e i contenitori produttivi esistenti in dis uso.  

1.5 - Evitare ulteriori frammentazioni e inserimenti di infrastruttu-

re, volumi e attrezzature fuori scala rispetto alla maglia territoriale e 

al sistema insediativo e mitigare lõeffetto barriera visuale ed ecologi-

ca causato dai grandi corridoi infras trutturali e dalle strade di grande 

comunicazione.  

1.6 - Assicurare che eventuali nuove espansioni e nuovi carichi in-

sediativi siano coerenti per tipi edilizi, materiali, colori ed altezze, e 

opportunamente inseriti nel contesto paesaggistico senza alterarne la 

qualit à morfologica e percettiva.  

 

Obiettivo 2  

Salvaguardare e rafforzare gli elevati valori ecosistemici, idro-

geomorfologici, e paesaggistici del Bacino dellõArno, del Fiume Pescia 

e delle aree umide di pianura, con particolare riferimento a lla con-

servazione del Padule di Fucecchio e delle aree umide òminorió.   
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2.1 - Tutelare le zone umide (Padule di Fucecchio, Paduletta del 

Ramone, Poggione, Vallini delle Cerbaie) e gli ecosistemi torrentizi e 

fluviali attuando interventi di riqualificazione  e tutela ambientale.  

2.2 - Attuare interventi di riqualificazione e di ricostruzione del 

continuum fluviale, con priorit à per le aree classificate come òcorri-

doio ecologico da riqualificareó. 

2.3 - Salvaguardare e recuperare dal punto di vista paesistico,  sto-

rico-culturale, ecosistemico e fruitivo il corso dellõArno per il ruolo 

strutturante storicamente svolto nella costruzione dellõidentità 

dellõambito, quale luogo privilegia- to di fruizione dei paesaggi attra-

versati, evitando ulteriori urbanizzazioni e  infrastrutturazioni lungo le 

fasce fluviali, salvaguardando i varchi inedificati e le visuali da e ver-

so il fiume e il paesaggio circostante . 

 

Obiettivo 3  

Salvaguardare la morfologia e i valori scenici dei centri minori e 

del loro rapporto con il territorio rurale, preservare i caratteri pae-

saggistici della montagna e della collina, conservare i suoli agricoli  

3.1 - Tutelare lõintegrità morfologica dei cent ri, nuclei, aggregati 

storici e degli scenari da essi percepiti nonch é delle visuali panorami-

che che traguardano tali insediamenti, evitando nuove lottizzazioni ai 

margini dei centri e dei nuclei collinari di sommit à, di crinale e di 

mezzacosta.  

3.2 - salvaguardare e assicurare la permanenza dei valori e dei ca-

ratteri storico -architettonici della rete delle Pievi, dei borghi e delle 

fortificazioni (con particolare riferimento al sistema difensivo pistoie-

se e ai balaustri fiorentini e agli altri borghi fort ificati a dominio del 

Valdarno), del sistema delle ville -fattoria con gli antichi manufatti 

agricoli e la persistenza delle relazioni tra questi e le loro pertinenze 

nonché del sistema insediativo della rete delle dieci òCastellaó.  

3.3 - Tutelare e valori zzare la rete dei percorsi e delle infrastruttu-

re storiche, con particolare riferimento allõantica via Francigena e al-

la viabilit à storica di crinale e mezzacosta dal versante occidentale 

del Montalbano e delle basse colline di Vinci e Cerreto .  

3.4 - Favorire la permanenza di popolazione nelle aree collinari e 

montane attualmente interessate da fenomeni di abbandono, suppor-

tando la rete dei servizi essenziali, le attivit à di tempo libero e di 

ospitalit à diffusa. 

3.5 ð Perseguire, ove possibile, la permanen za delle colture tradi-

zionali nellõintorno paesistico dei centri collinari e lungo la viabilità di 

crinale, e di un mosaico agrario morfologica - mente articolato e com-

plesso, (con particolare riferimento alle aree individuate nella carta 

dei morfotipi rura li, morfotipo 12,18, 20), favorendo il mantenimento 

e lo sviluppo di unõagricoltura innovativa che coniughi competitività 

economica con ambiente e paesaggio.  

3.6 - Favorire, nei vigneti di nuova realizzazione o reimpianti, 

lõinterruzione della continuità della pendenza anche tramite 

lõinserimento di opere di sostegno dei versanti e promuovere la realiz-

zazione di una rete di infrastrutturazione ecologica e paesaggistica ar-

ticolata e continua .  

3.7 - Promuovere la conservazione degli oliveti, collocati in pa rti-

colar modo sui versanti del Montalbano e nellõarco collinare compreso 

tra Pescia e Montecatini, garantendo cos³ la funzionalit à delle siste-

mazioni di regimazione idraulico - agrarie a contenimento dei versanti 

e come mezzi di riduzione dei deflussi supe rficiali (con particolare ri-

ferimento alle aree individuate nella carta dei morfotipi rurali, morfo-
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tipo 12- 15- 20 e nel sistema morfogenetico della Collina dei Bacini 

neo-quaternari a litologie alternate) .  

3.8 - Tutelare e migliorare la qualit à ecosistemica complessiva de-

gli habitat forestali con particolare attenzione ai nodi forestali della 

rete ecologica del Montalbano, di Germagnana, di Montalto e delle 

Cerbaie, alle pinete e ai castagneti da frutto, e favorire una gestione 

forestale sostenibile finalizzata anche allõincremento e alla tutela dei 

boschi planiziali e ripariali .   

3.9 - Attuare la gestione selvicolturale sostenibile delle fasce ripa-

riali e dei boschi di latifoglie, riducendo i processi di artificializzazio-

ne, controllando la diff usione di specie alloctone e degli incendi estivi 

affinch é questi boschi mantengano il ruolo di direttori di connettivit à 

ecologica con i rilievi boscati del pistoiese/ pesciatino, delle colline di 

Scandicci e i Monti del Chianti .  

3.10 - Promuovere la valo rizzazione culturale del borgo di Collodi e 

delle sue relazioni con il territorio rurale, anche attraverso progetti di 

integrazione paesaggistica, di strutture culturali, didattiche e turisti-

che e di parco tematico destinate alla fruizione dei territori an che 

esterni ai centri ed ai nuclei che assicurino, preservandone i caratteri 

paesaggistici, la promozione dei valori culturali e identitari dei luoghi 

legata anche al rapporto fra il borgo di Collodi e la figura di Pinoc-

chio.  

 

OBIETTIVI SCHEDA AMBITO 6 PIT 

Obiettivo 1  

Tutelare e riqualificare il carattere policentrico del sistema inse-

diativo della piana Firenze -Prato-Pistoia, preservandone gli spazi 

agricoli e recuperando la riconoscibilit à delle relazioni territoriali tra 

la citt  ̈ di Firenze, i centri ur bani principali e i sistemi agro -

ambientali residui, nonch é con i sistemi vallivi e i rilievi montani col-

linari.  

1.1 - Salvaguardare la continuit à delle relazioni territoriali tra pia-

nura e sistemi collinari circostanti al fine di garantire il miglioramen to 

dei residuali livelli di permeabilit à ecologica della piana, impedendo 

la saldatura delle aree urbanizzate .  

1.2 - Assicurare che eventuali nuove espansioni e nuovi cari - chi in-

sediativi siano coerenti per tipi edilizi, materiali, colori ed altezze, e 

opportunamente inseriti nel contesto paesaggistico senza alterarne la 

qualit à morfologica e percettiva .  

1.3 - Specificare alla scala comunale di pianificazione, le direttrici 

di connettivit à ecologica da mantenere o ricostituire . 

1.4 - Evitare ulteriori pr ocessi di dispersione insediativa, preserva-

re e valorizzare gli spazi aperti inedificati assicurandone la multifun-

zionalit à, definire e qualificare i margini degli insediamenti 

allõinterno della grande conurbazione della Piana e gli assi stradali di 

impianto storico .  

1.5 - Salvaguardare e valorizzare lõidentità paesaggistica della citt  ̈

di Firenze con lõintorno collinare e il relativo sistema insediativo pe-

decollinare e di medio versante, che costituisce unõunit ̈morfologica 

percettiva e funzionale stori camente caratterizzata e riconoscibile 

nelle sue diverse componenti (citt ,̈ sistemi agro -ambientali di pianu-

ra e sistemazioni agrarie collinari), rispettando e tutelando la ricono-

scibilit à e lõintegrità del profilo urbano storico caratterizzato dalla 

supremazia della cupola del Duomo e dalla gerarchia tra torri, cam-

panili, edifici civili e religiosi, di rappresentanza della collettivit à.  

1.6 - Salvaguardare il sistema insediativo di valore storico e identi-

tario della Piana, la qualit à e complessità delle relazioni funzionali, 

visive e simboliche che la legano al territorio contermine .  
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1.7. - Per lõattività vivaistica garantire una progettazione rivolta 

alla riduzione degli impatti favorendo scelte paesaggisticamente inte-

grate per volumi tecnici e viabilit à di servizio, in coerenza con la LR 

41/2012 òDisposizioni per il sostegno allõattività vivaistica e per la 

qualificazione e valorizzazione del sistema del verde urbanoó e suo 

Regolamento di attuazione.  

 

Obiettivo 2  

Tutelare e valorizzare lõidentità agro paesaggistica della fascia 

collinare che circonda la Piana e il significativo patrimoni o insediati-

vo, connotato da nuclei storici, ville -fattoria ed edilizia colonica 

sparsa, storicamente legato allõintenso utilizzo agricolo del territorio  

2.1 - Salvaguardare il paesaggio agricolo collinare fiorentino, carat-

terizzato tra lõaltro da un complesso mosaico di colture agrarie in par-

ticolare nelle colline che vanno dal versante orientale del Montalbano 

(Quarrata, Carmignano) fino a quelle a sud di Firenz e (Scandicci, Im-

pruneta, Bagno a Ripoli), anche per il suo elevato valore naturalistico 

(area complessivamente individuata come nodo degli agro ecosistemi 

nella carta della rete ecologica) . 

2.2 - Salvaguardare la collina fiorentina -fiesolana quale territor io 

di eccezionale valore estetico, percettivo e storico testimoniale come 

òpaesaggio-giardinoó prodotto da processi ciclici di costruzione terri-

toriale e estetizzazione culturale, conservando il mosaico colturale 

diversificato che vede lõalternanza di aree agricole coltivate, boschi e 

parchi di ville storiche .  

2.3 - Salvaguardare il sistema delle ville medicee e delle ville stori-

che, anche attraverso il mantenimento dellõunitarietà morfologica e 

percettiva rispetto al tessuto dei coltivi di pertinenza, tut elando e ri-

qualificando le relazioni figurative e gerarchiche fra queste, i manu-

fatti rurali del sistema insediativo di impianto storico e il territorio 

circostante .  

2.4 - Salvaguardare il sistema dei nuclei e dei centri storici di colli-

na attraverso la t utela dellõintegrità morfologica degli insediamenti 

storici e la conservazione dellõintorno di coltivi tradizionali, della via-

bilit à e degli altri elementi testimoniali di antica formazione.  

2.5 - Escludere nuovi consumi di suolo che alterino lõintegrità dei 

nuclei e centri storici di collina evitando nuove espansioni e urbaniz-

zazioni diffuse lungo i crinali .   

2.6 - Nella progettazione di infrastrutture e altri manufatti per - 

manenti di servizio alla produzione anche agricola, perseguire la mi-

gliore integr azione paesaggistica valutando la compatibili tà con la 

morfologia dei luoghi e con gli assetti idrogeologici ed evitando solu-

zioni progettuali che interferiscano visivamente con gli elementi del 

sistema insediativo storico.  

 

Obiettivo 3  

Salvaguardare il paesaggio montano che si estende dai rilievi della 

Montagna Pistoiese fino a quelli della Calvana e di Monte Morello, ca-

ratterizzato dalla predominanza del bosco, interrotto da isole di col-

tivi e pascolo, e da un sistema insediativo di borghi e castelli mur ati, 

collocati in posizione elevata a dominio delle valli  

3.1 - Salvaguardare e valorizzare il patrimonio insediativo storico 

della montagna costituito da castelli, villaggi fortificati, metati e altri 

manufatti legati alla filiera del castagno e da edifi ci preindustriali 

(cartiere, ferriere, fornaci, ghiacciaie, mulini, seccatoi, segherie), 

anche attraverso la messa in valore delle connessioni di valore pae-

saggistico (viabilit à matrice e ferrovie storiche) tra centri maggiori di 

pianura e sistemi insediat ivi di montagna .  
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3.2 - Salvaguardare le aree a destinazione agricola attorno ai nuclei 

e agli insediamenti storici montani promuovendo inoltre il controllo 

dellõespansione degli arbusteti sui terreni in stato di abbandono.   

3.3 - Tutelare gli ecosistemi a  elevata naturalit à quali torbiere, 

praterie alpine, ambienti rupestri e brughiere in particolare lungo il 

crinale tra il Monte Gennaio e il Libro Aperto e nelle alte valli di Cam-

polino e Val di Luce e mantenere gli ecosistemi agropastorali (crinale 

della Calvana) e i mosaici di habitat prativi primari e secondari .  

3.4 - Nella progettazione di infrastrutture e altri manufatti perma-

nenti di servizio alla produzione agricola, perseguire la migliore inte-

grazione paesaggistica valutando la compatibilit à con la morfologia 

dei luoghi e con gli assetti idrogeologici ed evitando soluzioni proget-

tuali che interferiscano visivamente con gli elementi del sistema inse-

diativo storico . 

3.5 - Nella localizzazione di nuovi impianti sciistici o 

nellõadeguamento di impianti esistenti, escludere lõinteressamento di 

torbiere e praterie alpine .  

3.6 - Promuovere il recupero paesaggistico delle cave dismesse.  

 

Obiettivo 4  

Salvaguardare e riqualificare il sistema fluviale dellõArno e dei 

suoi affluenti, il reticolo idrografico minore e i relativi p aesaggi, 

nonché le relazioni territoriali capillari con i tessuti urbani, le com-

ponenti naturalistiche e la piana agricola  

4.1 - Tutelare la permanenza dei caratteri paesaggistici dei conte-

sti fluviali, quali fasce di territorio che costituiscono una cont inuit à fi-

sica, morfologica e percettiva con il corpo idrico, anche in considera-

zione della presenza di elementi storica - mente e funzionalmente 

interrelati al bene medesimo . 

4.2 - Salvaguardare e recuperare dal punto di vista paesistico, sto-

rico-culturale,  ecosistemico e fruitivo il corso dellõArno e il relativo 

contesto fluviale, quale luogo privilegiato di percezione dei paesaggi 

attraversati .  

4.3 - Tutelare e riqualificare il reticolo idrografico minore, le zone 

umide e gli ecosistemi torrentizi e fluvi ali (corridoi ecologici fluviali 

da riqualificare individuati nella Carta della rete ecologica).  

2.3.6 PIANO REGIONALE DELLA QUALITÀ DELL'ARIA (PRQA)   

Il 18 Luglio 2018 con delibera consiliare 72/2018, il Consiglio regio-

nale della Toscana ha approvato il Piano regionale per la qualità 

dell'aria ambiente (PRQA), la strategia che la Regione Toscana propo-

ne ai cittadini, alle istituzioni locali, comuni, alle imprese e tutta la 

società toscana al fine di migliorare l'aria che respiriamo.  

Il Piano regionale per la qu alità dell'aria ambiente (PRQA) è l'atto 

di governo del territorio attraverso cui la Regione Toscana persegue in 

attuazione del Programma regionale di sviluppo 2016 -2020 e in coe-

renza con il Piano ambientale ed energetico regionale (PAER) il pro-

gressivo e costante miglioramento della qualità dell'aria ambiente, al-

lo scopo di preservare la risorsa aria anche per le generazioni future.  

 

Obiettivo generale A  

Portare a zero entro il 2020 la percentuale di popolazione esposta 

a livelli di inquinamento atmosferi co superiori ai valori limite.  

L'obiettivo generale si configura come l'obiettivo pi ½ importante 

del piano, il cui raggiungimento potrà avvenire solo a fronte di azioni 

integrate e coordinate con gli altri settori regionali e con i Comuni in 

particolare per quanto riguarda l'educazione  ambientale.  
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Come indicato, anche a fronte di una generale e continua riduzione 

dei livelli delle sostanze inquinanti occorre ridurre ulteriormente le 

emissioni in atmosfera in considerazione dei seppur parziali supera-

menti dei valori limite.  

Le sostanze inquinanti sulle quali bisogna agire in via prioritaria so-

no il particolato fine primario PM10 e PM2,5 e i suoi precursori e gli 

ossidi di azoto.  

Relativamente al particolato fine, che si origina prevalentemente 

dai processi di combustione (biomasse, veicoli a diesel, etc.), i livelli 

di concentrazione in atmosfera sono influenzati anche in modo non 

trascurabile dai contributi indiretti che provengono da fonti anche 

molto distanti, anche di origine naturale, e da formazione di partico-

lato di origine secon daria ad opera di altre sostanze inquinanti dette 

precursori. Gli interventi di riduzione del particolato primario e dei 

sui precursori attuati nella programmazione precedente hanno contri-

buito al generale miglioramento della qualità  dell'aria anche se, ne lle 

aree periferiche urbanizzate che presentano caratteristiche abitative 

tali da favorire l'utilizzo di biomasse come riscaldamento domestico, 

continuano a sussistere criticit ӡ̈ nel rispetto del valore limite su breve 

periodo.  

I livelli di biossido di az oto presentano anch'essi una tendenza alla 

riduzione con alcune criticità  nelle aree urbane interessate da intenso 

traffico. Il controllo delle emissioni di questo inquinante, anch'esse 

originate dai processi di combustione, diversamente dal particolato 

fi ne risulta più complesso in quanto indipendente dalla tipologia di 

combustibile.  

Il raggiungimento di questo obiettivo presuppone una elevata inte-

grazione con la pianificazione in materia di energia, nel settore dei 

trasporti, delle attività produttive, a gricole e complessivamente con 

la pianificazione territoriale.  

 

Obiettivo generale B  

Ridurre la percentuale di popolazione esposta a livelli di inquina-

mento superiori al valore obiettivo per l'ozono.  

Il fenomeno dell'inquinamento da ozono ha caratteristic he che ren-

dono complessa l'individuazione di efficaci misure utili al controllo dei 

livelli in aria ambiente. Infatti, si tratta di un inquinante totalmente 

secondario che si forma in atmosfera in condizioni climatiche favore-

voli (forte irraggiamento solar e) da reazioni tra diverse sostanze in-

quinanti, denominate precursori, che in determinate condizioni avver-

se comportano il suo accumulo. Inoltre, questo inquinante ha 

importanti contributi derivanti dal trasporto anche da grandi distanze.  

Le sostanze su cui si dovrà agire come riduzione delle emissioni so-

no quindi i precursori dell'ozono. ĉ da notare che queste sostanze so-

no per la maggior parte anche precursori del materiale particolato fi-

ne PM10. Quindi le azioni di riduzione svolte nell'ambito dell'obi ettivo 

generale A relative alla riduzione dei precursori di PM10 hanno una di-

retta valenza anche per quanto riguarda l'obiettivo generale B.  

 

Obiettivo generale C 

Mantenere una buona qualità dell'aria nelle zone e negli agglome-

rati in cui i livelli degli inquinamenti siano stabilmente al di sotto dei 

valori limite.  

Per il raggiungimento degli obiettivi di qualit¨ dellõaria, il Piano 

prevede in riferimento alla mobilit  ̈le seguenti azioni:  
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¶ M8) potenziamento dei sistemi di interscambio fra modalità 

diverse di spostamento (intervento di mantenimento)  

¶ M9) potenziamento dei sistemi a sostegno della mobilit  ̈

dolce, ciclabile o pedonale (intervento di mantenimento)  

¶ M14) programma mobilit  ̈ sostenibile casa-lavoro, casa 

scuola (intervento di risanamento)  

¶ M20) promozione della mobilit  ̈ elettrica (intervento di 

mantenimento)  

2.3.7 PIANO AMBIENTALE ED ENERGETICO REGIONALE (PAER)   

Il Piano Ambientale ed Energetico Regionale (Paer), istituito dalla 

L.R. 14/2007 è stato approvato dal Consiglio regionale con deliber a-

zione n.10 dell'11 febbraio 2015, pubblicata sul Burt n.10 parte I del 6 

marzo 2015. 

Il Paer si configura come lo strumento per la programmazione am-

bientale ed energetica della Regione Toscana, e assorbe i contenuti 

del vecchio Pier (Piano Indirizzo Energetico Regionale), del Praa (Pia-

no Regionale di Azione Ambientale) e del Programma regionale per le 

Aree Protette. Il Paer contiene interventi volti a tutelare e a valoriz-

zare l'ambiente ma si muove in un contesto eco -sistemico integrato 

che impone particol are attenzione alle energie rinnovabili e al ri-

sparmio e e recupero delle risorse.  

 

Il meta -obiettivo perseguito dal Paer è la lotta ai cambiamenti cli-

matici, la prevenzione dei rischi e la promozione della green econo-

my. 

Obiettivo 1 : Contrastare i cambiam enti climatici e promuovere 

l'efficienza energetica e le energie rinnovabili.   

La sfida della Toscana ̄  orientata a sostenere ricerca e innovazione 

tecnologica per favorire la nascita di nuove imprese della green eco-

nomy. Il PAER risulterà efficace se saprà favorire l'azione sinergica tra 

soggetti pubblici e investitori privati per la creazione di una vera e 

propria economia green che sappia includere nel territorio regionale 

le 4 fasi dello sviluppo: a) ricerca sull'energia rinnovabile e sull'effi-

cienza energetica; b) produzione impianti (anche sperimentali); c) in-

stallazione impianti d) consumo energicamente sostenibile (maggiore 

efficienza e maggiore utilizzo di fonti di energia rinnovabile).  

Obiet tivo 2 : Tutelare e valorizzare le risorse territoriali, la natura 

e la biodiversit à.  

L'aumento dell'urbanizzazione e delle infrastrutture, assieme allo 

sfruttamento intensivo delle risorse, produce evidenti necessit  ̈ rivol-

te a conciliare lo sviluppo con la tutela della natura. Il PAER raggiun-

gerà, tuttavia,  il proprio scopo laddove sapr à fare delle risorse natu-

rali non un vincolo ma un fattore di sviluppo, un elemento di 

valorizzazione e di promozione economica, turistica, culturale. In al-

tre parole, un volano per la diffusione di uno sviluppo se mpre pi½ so-

stenibile.  

Obiettivo 3 : Promuovere l'integrazione tra ambiente, salute e 

qualit à della vita.   

ĉ ormai accertata l'esistenza di una forte relazione tra salute 

dell'uomo e qualit à dell'ambiente naturale: un ambiente pi ½ salubre e 

meno inquinat o consente di ridurre i fattori di rischio per la salute dei 

cittadini. Pertanto, obiettivo delle politiche ambientali regionali deve 

essere la salvaguardia della qualit à dell'ambiente in cui viviamo, con-

sentendo al tempo stesso di tutelare la salute della  popolazione. 

 Obiettivo 4 : Promuovere un uso sostenibile delle risorse naturali .  

L'iniziativa comunitaria intitolata "Un'Europa efficiente nell'impiego 

delle risorse" si propone di elaborare un quadro per le politiche volte 

a sostenere la transizione ver so un'economia efficace nell'utilizzazione 
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delle risorse. Ispirandosi a tali principi e rimandando la gestione dei 

rifiuti al Piano Regionale Rifiuti e Bonifiche, il Paer concentra la pro-

pria attenzione sulla risorsa acqua, la cui tutela rappresenta una de lle 

priorit à non solo regionali ma mondiali, in un contesto climatico che 

ne mette in serio pericolo l'utilizzo.  

2.3.8 PIANO TERRITORIALE DI COORDINAMENTO ð PROVINCIA DI 

PISTOIA 

Il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale vigente nella 

Provincia di Pistoia è stato approvato con Delibera del Consiglio Pro-

vinciale n°3 del 15/01/2019. Attraverso la Procedura di conformazio-

ne della Variante generale del PTC al Piano di Indirizzo Territoriale 

con valenza di piano Territoriale (PIT) della Regione Toscana, ai sen si 

dellõart. 21 della Disciplina di piano del PIT, ¯ stato poi successiva-

mente approvato con Delibera del Consiglio Provinciale n°40 e n°50 

del 30/09/2020 òApprovazione sostituzione di allegato alla D.C.P. 

n°40 del 28/07/2020 di ratifica e approvazione del la Variante genera-

le e aggiornamento del Piano Territoriale di coordinamento della Pro-

vincia di Pistoiaó. 

Il PTCP, disciplinato dallõart. 90 della L.R. n. 65 del10 novembre 

2014 òNorme sul Governo del Territorioó , è lo strumento di pianifica-

zione territor iale al quale si conformano le politiche provinciali, i pia-

ni e i programmi di settore provinciali, gli strumenti della pianifica-

zione territoriale e gli strumenti della pianificazione urbanistica 

comunali.  Il PTC si configura come piano territoriale e str umento di 

programmazione, anche socio-economica, della Provincia.  

Allõart.29 della parte 3 della disciplina di piano il PTCP precisa - La 

strategia dello sviluppo sostenibile del territorio, attraverso la defini-

zione degli obiettivi di piano:  

e)  Migliorar e la mobilit  ̈ di persone, merci, informazioni e servizi 

attraverso l'integrazione delle modalità di trasporto, l'adeguamento e 

l'interconnessione della rete delle infrastrutture ed il completamento 

degli itinerari indicati nella presente variante.  

f)  Realizzare una rete per la mobilit  ̈dolce da integrare con la re-

te infrastrutturale e con i percorsi naturalistici e turistici, per garanti-

re un sistema alternativo della mobilit ,̈ più efficiente e sostenibile.  

h)  Assicurare una pianificazione a livello di area vasta al fine di 

coordinare in modo efficace le azioni dei comuni in materia di pae-

saggio, territorio rurale, risorsa idrotermale, infrastrutture per la mo-

bilit ,̈ vivaismo, grandi e aggregazioni di medie strutture di vendita.  

Allõart. 83 il PTCP individua nella fruizione lenta del paesaggio un 

obiettivo strategico, al fine di indicare unõalternativa reale ed effica-

ce allõuso eccessivo dellõautomobile, promuovendo gli spostamenti a 

piedi ed in bicicletta e adoperandosi per una piena integrazione di  

queste modalità di trasporto nelle politiche di mobilit  ̈ urbana della 

Provincia e dei comuni. Nella Tavola 19 la rete della mobilit  ̈dolce a 

carattere sovracomunale della Provincia di Pistoia, nella quale sono 

inclusi: le previsioni del P.I.T.; le previ sioni del previgente P.T.C.; il 

progetto del piano della Rete delle Ciclopiste della Valdinievole con 

avvio del procedimento approvato con Delibera Giunta Provinciale n. 

184 del 24/11/2011; la rete escursionistica del CAI (Club Alpino italia-

no); le ippovie  esistenti e i percorsi storico -naturalistici ciclopedonali 

esistenti o di progetto.  

Nell'ambito della mobilit  ̈ dolce, la fruizione lenta del paesaggio 

pistoiese  ̄pianificata nel P.T.C. distinguendo una rete di percorsi per 

tre tematiche:  

a) I Percorsi della mobilit  ̈quotidiana sostenibile;  

b) I Percorsi dei borghi storici;  
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c) I Percorsi del verde.  

Il P.T.C. propone i suddetti progetti come Progetti di Paesaggio ai 

sensi dell'art. 34 del P.I.T., in quanto progetti locali volti a dare con-

creta attuazi one agli obiettivi di qualità degli Ambiti di paesaggio 5 e 

6, che i comuni interessati possono sviluppare in accordo.  

Allõart. 96 della Disciplina di Piano, il PTCP dettaglia il Piano Pro-

vinciale della Mobilità Ciclistica:  

1. La Provincia, attraverso la reda zione di un piano provinciale 

della sentieristica pedonale e ciclabile che collega la monta-

gna alla collina e alla pianura, incentiva lo sviluppo di una mo-

bilità sostenibile legata alla riduzione degli autoveicoli ed alla 

valorizzazione del territorio.  

2. Tale Piano sarà redatto ai sensi della L.R. n. 27 del 06/06/2012 

òInterventi per favorire lo sviluppo della mobilit¨ ciclisticaó, e 

sulla base di quanto stabilito dal P.T.C. per la mobilità dolce 

dal Capo 3.5.2 e di quanto riporta to nella Tavole 19, 20, 21, 

22, in sinergia con gli altri piani di settore interessati.
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3 Il processo di formazione del Piano  

3.1  Piano di comunicazione  

La pianificazione strategica introduce novità di approccio rispetto 

alla pianificazione attuativa, con un linguaggio strategico e lo sviluppo 

del piano secondo la filiera logica Criticità -Obiettivi -Strategie-Azioni. 

Lõindividuazione sin da subito delle criticità e quindi degli obiettivi 

del Piano rende il processo di analisi e di elaborazione degli interventi 

da attuare più lineare e integrato. A corredo del BiciPlan, abbiamo 

quindi un Piano di Comunicazione strutturato, che prevede 

lõelaborazione di una immagine coordinata, con un logo declinabile in 

vari contesti, uno slogan, una vision e una mission, che verranno usati 

per veicolare i messaggi tecnici contenuti nel BiciPlan stesso.  

Gli obiettivi del Piano di Comunicazione sono quindi comunicare i 

cambiamenti, informare la cittadinanza, rendere riconoscibili gli in-

terventi.  

3.1.1 SLOGAN E LOGO  

Il processo di elaborazione dello slogan e del logo è stato forte-

mente condiviso con tutto il gruppo di lavoro, affinché il logo rispon-

desse al meglio alle esigenze del contesto. Lo slogan è la manifesta-

zione sintetica della volontà di cambiamento espressa 

dallõamministrazione: 

UN NUOVO RITMO SOSTENIBILE 

Il logo si compone della stilizzazione dei tre territori omogenei che 

compongono la Provincia: la Montagna Pistoiese, la Valdinievole, la 

Piana dellõOmbrone. Il simbolo richiamo lo slogan con la forma, un 

nuovo ritmo per la mobilità, attiva e più integrata  nel territorio. Un 

nuovo ritmo generale come base per le melodie locali, ovvero le de-

clinazioni comunali e intercomunali del BiciPlan provinciale.  

3.1.2 VISION E MISSION  

Successivamente alla definizione dello slogan, per la costruzione di 

un piano strategico consiste nel definire la Vision e la Mission del Bic i-

Plan. Possiamo considerare la Vision come lõobiettivo generale che il 

Piano si propone di raggiungere a lungo termine. La Mission invece è 

calata nella realtà, è compatibile con il territorio e i fondi d isponibili 

e va già a considerare le criticità e difficoltà che si incontrano. La 

missione è quindi una concretizzazione della Vision, più a breve ter-

mine. Anche la Vision e la Mission sono state condivise 

dallõAmministrazione. Per il presente Piano la Vision individuata è:  

PORTARE LA MODALITÀ DI SPOSTAMENTO CICLABILE NELLA QUOTIDIANITÀ PER MI-
GLIORARE LA QUALITÀ DELLA VITA DELLE PERSONE, AUMENTANDO IL BENESSERE 

SOCIO-ECONOMICO E VALORIZZANDO I VARI PAESAGGI DELLA PROVINCIA. 

La Mission invece è: 

CONNETTERE E POTENZIARE LA RETE CICLABILE E I NODI INTERMODALI PER PRO-
MUOVERE LA BICICLETTA COME MEZZO PRIMARIO PER GLI SPOSTAMENTI SISTEMA-
TICI E OCCASIONALI, CAMBIANDO LA VELOCITë E LõAPPROCCIO ALLA MOBILITë, IN 
OTTICA SOSTENIBILE A TUTTO TONDO, ATTRAVERSO LõINTEGRAZIONE DEI PERCOR-

SI PER UNA FRUIZIONE PIÙ ATTIVA DEL PAESAGGIO. 

La Vision esprime la volontà di individuare una ulteriore via per mi-

gliorare la qualità della vita delle persone. Il concetto di qualità della 

vita copre molteplici sfaccettature: incentivare lõuso della bicicletta 

pu¸ influire direttamente e indirettamente sulla qualit¨ dellõaria, 

sullõattivit¨ fisica e sullõeducazione.  

La Mission individua come metodo per perseguire la Vision il miglio-

ramento delle connessioni, la promozione del mezzo ciclabil e nella 

quotidianità, con un cambio di paradigma nella concezione della mo-

bilità.  



 

 

 

Documento di Piano 

 

 44 
 

3.2  Partecipazione e consultazione  

3.2.1 IL QUESTIONARIO PER I COMUNI E LA PARTECIPAZIONE 

DELLE AMMINISTRAZIONI 

Le amministrazioni comunali dei 20 Comuni della Provincia di Pi-

stoia sono state coinvolte sin dal principio, in unõottica di pianifica-

zione partecipata e condivisa, soprattutto con gli attori che dovranno 

poi recepire le indicazioni del Piano.  

Sono stati svolti una serie di incontri propedeutici alla stesura del 

BiciPlan, dove sono stati raccolti alcuni input progettuali  forniti dalle 

amministrazioni .   

Al fine di elaborare un Quadro Conoscitivo più esaustivo e completo 

possibile, sono state chiamate a partecipare tutte le amministrazioni 

coinvolte direttamente dalla procedura  di Piano, quali la Provincia di 

Pistoia e i Comuni afferenti, e le amministrazioni contermini. Tramite 

form online, è stato possibile raccogliere il materiale in merito alla 

pianificazione, programmazione e progettazione in tema mobilità so-

stenibile in generale e ciclabilità nello specifico.  

3.2.2 IL QUESTIONARIO PER I CITTADINI E LõATLANTE DELLE SE-

GNALAZIONI 

Nel periodo tra aprile e settembre 2022 è stato diffuso tra la citta-

dinanza un questionario sulle abitudini di mobilità che ha raggiunto i 

145 risultati.  

Il questionario è articolato in tre sezioni:  

¶ Anagrafica. Domande generiche di inquadramento, con un 

focus sul Comune di residenza, utile per individuare poten-

ziali linee di desiderio, e una domanda che ramificava poi il 

questionario stesso. Infatti, alla d omanda òPer quale motivo 

principale ti sposti quotidianamente?ó era possibile rispon-

dere òLavoroó, òScuola o Universit¨ó, òAltri motivió. In base 

alla risposta, il questionario proseguiva in maniera persona-

lizzata.  

¶ Abitudini di spostamento. Anche se person alizzate in base 

alla risposta precedente, le sezioni sulle abitudini di spo-

stamento contengono domande sui mezzi principalmente 

utilizzati, sui motivi per cui si usano alcuni mezzi invece 

che altri e sulla disponibilità a cambiare abitudini, a diverse 

condizioni.  

¶ Atlante delle segnalazioni. Lõultima sezione era facoltativa 

e ha permesso di raccogliere 76 tra criticità, buone pratiche 

e idee per il futuro che la cittadinanza ha reputato impor-

tante segnalare.  

Per approfondimenti si rimanda allõallegato AQ1_Report questiona-

rio e atlante delle segnalazioni . 

3.2.3 IL PRIMO WORKSHOP DEL BICIPLAN ð SINTESI DEGLI ESITI 

Il 4 e il 6 maggio 2022 si sono svolti il Tavolo Tecnico con i rappre-

sentanti della FIAB e i tre workshop  di partecipazione, uno per ogni 

ambito territoriale.  

Tavolo tecnico FIAB  

Il tavolo con i rappresentati della FIAB ha portato un significativo 

contributo al Piano, evidenziando come sia di fondamentale impor-

tanza lõintegrazione modale bici-treno e bici -autobus, anche indivi-

duando tratte per progetti pilota, in collaborazione con RFI e Autoli-

nee Toscane. 

ĉ stato proposto il ripristino o lõistituzione di iniziative quali le 

òzone del silenzioó come esistevano a Montecatini in anni passati. Si 

tratta di aree c he, in alcune ore della giornata, diventano ZTL con li-

mitazione assoluta ai veicoli a motore.  
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ĉ stata inoltre proposta lõimplementazione del sistema del Padule 

di Fucecchio, progetto di percorsi ciclopedonali in Valdinievole, cofi-

nanziato dalla Regione Toscana, attualmente esistente ma da miglio-

rare. Inoltre, si è proposta la realizzazione di percorsi secondari a 

pettine del percorso base Altopascio -Ponte Buggianese ð Monsumma-

no - Larciano-Lamporecchio ð Fucecchio ð Vinci - Cerreto Guidi esi-

stente.  

Workshop 

I tre workshop si sono svolti a Pistoia, per lõambito Piana 

dellõOmbrone, a San Marcello per lõambito Montagna Pistoiese e a 

Larciano per lõambito Valdinievole. Questa divisione, in una fase pre-

liminare del piano, voleva trasmettere la volontà  di progettisti e am-

ministrazione di ascoltare e valorizzare nella loro unicità i territori.  

Ogni incontro è stato svolto presentando prima brevemente il Bici-

plan negli obiettivi e descrivendo gli ambiti di intervento. Poi, tramite 

Mentimeter, sono stati raccolti i pareri della cittadinanza presente.  

Si riportano alcuni dei temi emersi durante il dibattito:  

¶ lõimportanza di percorsi separati per il ciclismo ricreativo, 

lungo gli argini o i percorsi ferroviari dismessi;  

¶ la difficolt¨ nellõuso quotidiano della bicicletta dovuta alla 

scarsa sicurezza delle strade e delle rastrelliere esistenti;  

¶ la possibilità di inserire prestazioni specifiche per le attività 

commerciali, con politiche e interventi a supporto della ci-

clabilità e del cicloturism o, nei piani ope rativi e di settore 

dei Comuni. 

Il report dettagliato è nellõAllegato AQ2_Report incontri di parte-
cipazione Maggio 2022.  
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4 Quadro conoscitivo e Criticità  

Sono stati analizzati i dati ISTAT disponibili secondo criterio terri-

toriale. Oltre a una analisi dellõintero territorio della Provincia, sono 

stati analizzati gli ambiti territoriali Piana dellõOmbrone, Valdinievo-

le, Montagna Pistoiese, e infine sono state compiute le medesime ana-

lisi per singolo comune.  

Questa banca dati complessa è stata restituita trami te delle schede 

di sintesi, che riportano i dati aggregati e i trend di:  

Å Territorio e struttura insediativa  

Å Demografia 

Å Attività produttive  

Å Istruzione 

Å Sanità 

Å Turismo 

Å Parco veicolare 

Å Incidentalità.  

I dati contenuti in queste schede sono stati utilizzati come base 

scientifica per definire in quali luoghi e con quale intensità introdurre 

poi delle azioni, per migliorare non solo lõassetto della mobilit¨ atti-

va, ma anche la sicurezza, la vivibilit¨, lõattrattivit¨ turistica e in ge-

nerale aumentare la qualità della vita del luogo. Tutte le schede sono 

in allegato al Piano  (AQ3_Schede Monografiche).  

 

4.1  Inquadramento territoriale e socio -

economico   

Il territorio della Provincia di Pistoia  si colloca nella parte setten-

trionale della Regione Toscana, ai confin i con l'Emilia-Romagna (pro-

vincia di Modena e città metropolitana di Bologna), tra le province di 

Prato, Firenze e Lucca. Il territorio occupa unõarea di circa 965 kmq 

ed è costituito da 20 Comuni che, sulla base delle caratteristiche mor-

fologiche del territorio, possono essere suddivisi in tre Sistemi Territo-

riali Locali distinti.  

 
Figura 9 ð Sistemi Territoriali Locali della Provincia di Pistoia  

Le analisi qui proposte sono state fatte rispetto  a due diversi livelli 

di aggregazione: 

- a livello provinciale,  

- a livello di aree omogenee , in riferimento ai 3 Sistemi Terri-

toriali Locali  della provincia . 

Valdinievole Montagna Pistoiese Piana dell'Ombrone

Pescia Abetone Cutigliano Pistoia

Uzzano San Marcello Piteglio Montale

Buggiano Marliana Agliana

Chiesina Uzzanese Sambuca Pistoiese Quarrata

Ponte Buggianese Serravalle Pistoiese

Massa e Cozzile

Montecatini Terme

Pieve a Nievole

Monsummano Terme

Larciano

Lamporecchio
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In tutte le immagini riportate nei sottoparagrafi, sono presenti del-

le frecce colorate ad indicare la variazione percentuale del dato più 

recente rispetto al dato più vecchio.  

 
Variazione > +10% 

 
Variazione compresa tra +2,5% e +10% 

 
Variazione compresa tra -2,5% e +2,5% 

 
Variazione compresa tra -10% e -2,5% 

 
Variazione < -10% 

 

4.1.1 STRUTTURA TERRITORIALE E INSEDIATIVA  

4.1.1.1  Provincia di Pistoia  

La Provincia di Pistoia vede, secondo i dati ISTAT, 290õ245 abitanti 

al 31 dicembre 2021, distribuiti sui 20 comuni.  

Considerando la zona altimetrica di apparten enza dei singoli comu-

ni, si distinguono quelle di montagna, di collina e di pianura. Le zone 

altimetriche di montagna e di collina sono state divise rispettivamen-

te in interne e litoranee, comprendendo in questa classe i territori, 

esclusi dalla zona di pianura, bagnati dal mare o in prossimità di esso.  

I comuni della provincia di Pistoia naturalmente sono tutti di tipo 

interno: il 75% appartengono alla fascia altimetrica della collina, il re-

stante 25% a quella della montagna. I comuni montani (anche se sono 

solo 5) occupano circa il 60% di tutta la superficie provinciale in cui ri-

siede circa il 36% di tutta la popolazione.  

 
Figura 10 - Numero di comuni per zona altimetrica [fonte ISTAT]  
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Figura 11 ð Superficie in km 2 per zona altimetrica [fonte ISTAT]  

 
Figura 12 ð Popolazione per zona altimetrica [fonte ISTAT]  

4.1.1.2  Aree omogenee 

Lõarea omogenea denominata Valdinievole comprende 11 comuni 

della Provincia di Pistoia, prevalentemente in zona altimetrica di tipo 

collinare, per una superficie complessiva di 266 km 2 pari al 27,6 % del-

la provincia e al 1,2 % della regione.  
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Figura 13 ð Valdinievole: territorio e struttura insediati va [fonte ISTAT]  

Lõarea omogenea denominata Montagna Pistoiese comprende 4 co-

muni della Provincia di Pistoia, prevalentemente in zona altimetrica 

di tipo montano, per una superficie complessiva di 330 km 2 pari al 

34,2 % della provincia e al 1,4 % della regione.  

 

 
Figura 14 ð Montagna Pistoiese: territorio e struttura insediativa  [fonte ISTAT]  

Lõarea omogenea denominata Piana dellõOmbrone comprende 5 

comuni della Provincia di Pistoia, prevalentemente in zona altimetrica 

di tipo mon tano, per una superficie complessiva di 368 km 2 pari al 

38,2 % della provincia e al 1,6 % della regione.  

 

 
Figura 15 ð Piana dellõOmbrone: territorio e struttura insediativa [fonte ISTAT]  

 

4.1.2 CARATTERISTICHE E DINAMICHE DEMOGRAFICHE  

4.1.2.1  Provincia di Pistoia  

Se si analizzano i dati della popolazione e la loro evoluzione nel 

tempo per la Provincia di Pistoia, si nota che nellõarea studio la popo-

lazione ha avuto una crescita fino al 2011 per poi mantenersi su livelli 

costanti.  

Si osserva infatti che a fronte dei circa 290'000 residenti attuali 

(dati al 31/12), dieci anni prima la popolazione residente era poco più 

di 291'000 (trend costante) e ad inizio millennio era poco sotto le 

269'000 unità (trend in crescita).  

Dallõanalisi dei saldi di popolazione è possibile osservare una popo-

lazione che invecchia, in cui le nascite si mantengono stabili mentre 

lõet¨ media aumenta. La pandemia di Covid 19 ha influito pesante-

mente sullõandamento demografico dellõintero Paese e di Pistoia, mo-

dificando significativamente lõandamento della popolazione. 

Si riport ano dunque alcuni grafici relativi a d analisi sulla popola-

zione in provincia di Pistoia.  
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Dalla figura emerge chiaramente quanto 

detto precedentemente. Nel primo decen-

nio analizzato la popolazione della provin-

cia di Pistoia è in crescita  (circa +8,5%), nel 

secondo decennio invece la curva si appiat-

tisce per rimanere pressoché costante . La 

popolazione residente al 31/12/2021 è pari 

a 290'245 abitanti.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 16 ð Serie storica della popolazione residente in  provincia di Pistoia  
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Il movimento naturale di una popolazione 

in un anno è determinato dalla differenza 

fra le nascite ed i decessi ed è detto anche 

saldo naturale. Le due linee del grafico ri-

portano l'andamento delle nascite e dei de-

cessi negli ultimi anni. L'andamento del 

saldo naturale è rappresentato dall'area 

compresa fra le  due linee.  

In provincia di Pistoia lõanno con pi½ nasci-

te è stato il 2008 con 2'717 nati, poi sono 

scesi quasi costantemente fino al 2020 con 

1'746 nati (-35,74% circa). 

Lõandamento dei decessi invece ¯ in salita 

e il dato maggiore è quello del 2020, con 

3'617 morti, influenzato dalla pandemia 

Covid 19. 

La forbice tra nascite e decessi si è pro-

gressivamente ampliata negli anni.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 17 ð Serie storica del  saldo naturale tra nati e morti in  provincia di Pistoia  
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Il grafico visualizza il numero dei 

trasferimenti di residenza da e verso la 

provincia di Pistoia  negli ultimi anni. I 

trasferimenti di residenza sono riportati 

come iscritti e cancellati all'Anagrafe 

comunale di tutti i 20 comuni facenti parte 

della provincia di Pistoia . 

Fra gli iscritti, sono evidenziati con colore 

diverso i trasferimenti di residen za da altri 

comuni e quelli dall'estero o dovuti ad altri 

motivi (ad esempio per rettifiche 

amministrative).  Lõanno con pi½ iscritti ¯ 

stato il 2007 con 13'451 individui, lõanno 

con meno iscritti è stato il 2015 con 9'706 

individui.  

Il saldo migratorio, da to dalla differenza  

tra iscrizioni e cancellazioni anagrafiche , è 

sempre sotto le 5'000 unità. Dal 2009-2010 

la curva scende molto prossima allo 0 con 

il minimo storico del 2015 con un valore di 

454. 

[Fonte dati: ISTAT]  Figura 18 ð Serie storica del  bilancio demografico in  provincia di Pistoia  
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L'analisi della struttura per età di una 

popolazione considera tre fasce di età: 

giovani 0-14 anni, adulti 15 -64 anni e 

anziani 65 anni ed oltre. In base alle 

diverse proporzioni fra tali fasce di età, la 

struttura di una popolazione viene definita 

di tipo progressiva, stazionaria o regressiva 

a seconda che la popolazione giovane sia 

maggiore, equivalente o minore di quella 

anziana. 

Dal grafico a lato si nota un costante 

invecchiamento della popolazione  dato da 

un lato dallõaumento della fascia 65 anni e 

oltre e dallõaltro dalla diminuzione della 

fascia 15-64 anni. Se nel 2002 gli over 65 si 

attestavano al 22%, nel 2021 sono cresciuti 

al 26%. Così come, inversamente, la fascia 

15-64 anni si attestava al 66% nel 2002 per 

arrivare al 62% nel 2021. 

Le nascite si mantengono piuttosto costanti 

(fascia 0-14 anni).  

[Fonte dati: ISTAT]  Figura 19 ð Serie storica del la struttura della popola zione in  provincia di Pistoia  
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Lõinvecchiamento della popolazione lo si 

nota anche analizzando il grafico dellõet¨ 

media della popolazione pistoiese.  

Da unõet¨ media di 44,4 anni nel 2002 si ¯ 

passati a 47,4 anni nel 2021. 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 20 ð Serie storica del lõet¨ media della popolazione in provincia di Pistoia  
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Analizzando la piramide delle età si 

osserva come la popolazione stia 

invecchiando con un forte 

sbilanciamento verso la fascia 45-85 

anni ed un ridotto numero di giovani, 

soprattutto under 40.  

[Fonte dati: ISTAT]   

Figura 21 ð Piramide delle età nel 2021 in  provincia di Pistoia  
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4.1.2.2  Valdinievole  

Al 31/12/2021 la Valdinievole ha una popolazione di 118'803 abi-

tanti, pari al 40,93% degli abitanti complessivi della provincia e al 

3,22% della regione. Gli stranieri sono 13'703 pari al 45,92% di tutti gli 

stranieri della provincia e al 3,22% di quelli della regione.  

La popolazione, seguendo il trend provinciale, nellõultimo decennio 

(2012-2021) si sta invecchiando con un aumento delle persone nella 

fascia over 65 ed una diminuzione di quelle nella fascia under 65.  

 
Figura 22 ð Valdinievole: struttura della popolazione  

Il saldo naturale, calcolato come differenza tra le nascite ed i de-

cessi nellõarea in esame, indica valori negativi che si accentuano in 

particol modo nel 2020 con un valore di -759 unità (dato influenzato 

sicuramente dal Covid-19). 

 
Figura 23 ð Valdinievole: bilancio demografico e saldo naturale  

Lõinvecchiamento della popolazione è confermato anche da un alto 

indice di vecchiaia (che rappresenta il grado di invecchiamento di una 

popolazione, ottenuto come rapporto percentuale tra il numero di ul-

trasessantacinquenni ed il numero di giovani under14) e da un basso 

tasso di natalità pari a 6,01 ( numero medio di nascite in un anno ogni 

mille abitanti ).  

Lõindice di vecchiaia pari a 207,19 indica un numero di over 65 pi½ 

che doppio rispetto al numero di under 14.  

Lõindice di dipendenza strutturale, che indica il carico sociale ed 

economico della popolazione non attiva (0 -14 anni e 65 anni ed oltre) 
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su quella attiva (15 -64 anni), è pari a 59,44 ovvero 100 persone attive 

si fanno carico di 59 persone non attive . 

Lõindice di ricambio della popolazione attiva rappresenta il rappor-

to percentuale tra la fascia di popolazione che sta per andare in pen-

sione (60-64 anni) e quella che sta per entrare nel mondo del lavoro 

(15-19 anni). Il valore di 154,32 indica un basso ricambio della popola-

zione attiva . 

Lõindice di struttura della popolazione attiva rappresenta il grado 

di invecchiamento della popolazione in età lavorativa. È il rapporto 

percentuale tra la parte di popolazione in età lavorativa più anziana 

(40-64 anni) e quella più giovane (15 -39 anni).  La popolazione attiva è 

tanto più giovane quanto più l'indicatore è minore di 100  

 

 
Figura 24 ð Valdinievole: indici demografici - tabella  

 
Figura 25 ð Valdinievole: indici demografici ð grafici  
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4.1.2.3  Montagna Pistoiese  

Al 31/12/2021 la Montagna Pistoiese ha una popolazione di 14'256 

abitanti, pari al 4,91% degli abitanti complessivi della provincia e allo 

0,39% della regione. Gli stranieri sono poco meno di 1õ000 pari al 

3,27% di tutti gli stranieri de lla provincia e allo 0,23% di quelli della 

regione.  

La popolazione, accentuando in particolar modo il trend provincia-

le, nellõultimo decennio (2012-2021) si sta invecchiando con una forte 

decrescita degli under 65.  

 
Figura 26 ð Montagna Pistoiese: struttura della popolazione  

I grafici seguenti denotano uno spopolamento dellõarea con sempre 

meno iscritti (più che dimezzati dal 2012 al 2020) e sempre meno na-

scite ( -26%). 

 
Figura 27 ð Montagna Pistoiese : bila ncio demografico e saldo naturale  

Lõinvecchiamento della popolazione e lo spopolamento di questa 

area ¯ confermato anche dai seguenti indici: unõet¨ media pi½ alta sia 

della media provinciale che regionale, un indice di vecchiaia elevatis-

simo (il numero di  over 65 è quasi 4 volte di più degli under 14), un 

tasso di natalità più basso delle medie provinciale e regionale, un tas-

so di mortalità più alto delle rispettive medie provinciale e regionale.  

Il carico sociale dato dallõindice di dipendenza strutturale pari a 

74,45 indica che 100 persone attive si fanno carico di 74 persone non 

attive.  

Lõindice di ricambio della popolazione attiva ¯ pari a circa 200 e 

indica che su 100 giovani che stanno per entrare nel mondo del lavoro 
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(15-19 anni) 200 persone tra i 60 -64 anni stanno per andare in pensio-

ne, testimonianza di un debole ricambio lavorativo.  

Lõindice di struttura della popolazione attiva indica una popolazio-

ne attiva sempre meno giovane (tanto più l'indicatore è minore di 100 

quanto meno giovane la popolazione attiva).  

 
Figura 28 ð Montagna Pistoiese: indici demografici - tabella  

 
Figura 29 ð Montagna Pistoiese: indici demografici - grafici  
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4.1.2.4  Piana dellõOmbrone 

Al 31/12/2021 la Piana dellõOmbrone ha una popolazione di 157'186 

abitanti, pari al 54,16% degli abitanti complessivi della provincia e al 

4,26% della regione. Gli stranieri sono 15'163 pari al 50,81% di tutti gli 

stranieri della provincia e al 3,56% di quelli della regione.  

La popolazione segue il trend provinciale e nellõultimo decennio 

(2012-2021) si sta sempre più invecchiando. 

 
Figura 30 ð Piana dellõOmbrone: struttura della popolazione  

Come per la Montagna Pistoiese così anche per la Piana 

dellõOmbrone si possono fare analoghi discorsi per lo spopolamento 

dellõarea. 

Infatti gli iscritti nelle liste anagrafiche comunali diminuiscono ( -

41% dal 2012 al 2020), i cancellati aumentano, le nascite diminuiscono 

ed i decessi aumentano. Il saldo naturale è fortemente negativo (nel 

2020 i decessi sono quasi il doppio delle nascite).  

 
Figura 31 ð Piana dellõOmbrone: bilancio demografico e saldo naturale  

Gli indici demografici di seguito riportati rimarcano il quadro gene-

rale già presentato.  
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Figura 32 ð Piana dellõOmbrone: indici demografici - tabella  

 
Figura 33 ð Piana dellõOmbrone: indici demografici - grafici  
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4.1.3 IMPRESE E DINAMICHE OCCUPAZIONALI  

In questo paragrafo vengono analizzano le attività produttive in ba-

se al numero di unità locali e di addetti.  

Lõanalisi parte dai dati ISTAT provinciali per poi passare alle 3 di-

stinte aree omogenee.  

4.1.3.1  Provincia di Pistoia  

In Regione Toscana il numero di unità locali presenti sul territorio è 

mediamente in calo nellõanno 2019 rispetto al 2011 per tutte le 9 pro-

vince. Da un totale di 328'724 UL nel 2011 si è passati a 312'028 nel 

2019 (-5,08%). La provincia di Grosseto è quella con la maggiore dimi-

nuzione, pari a -10,66%, mentre la provincia di F irenze è quella che 

ne ha risentito di meno ( -0,94%). 

Per quanto riguarda il numero di addetti, invece, in regione Tosca-

na si è passati da un totale di 1'061'030 persone nel 2011 a 1'108'627 

nel 2019, con un aumento del 4,49%. La provincia che ha visto la mag-

gior crescita è Firenze (9,95%), mentre le province di Pistoia e Massa 

Carrara sono le uniche che presentano valori in decrescita, seppur mi-

nimi.  

Analizzando il numero medio di addetti per unità locali nel 2019 , 

questo è mediamente in rialzo rispetto al 2011 per tutte le 9 provin-

ce. La regione ha un aumento totale del 10,08%.  
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La provincia di Pistoia si piazza al 6° posto 

nella graduatoria regionale delle unità loca-

li, con 25'743 UL nel 2019. 

Rispetto al 2011 (27.743 UL) si denota un 

calo del -7,21%. 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 34 ð Numero di unità locali per provincia in Regione Toscana  
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In provincia di Pistoia il numero di addetti 

nelle unità locali è rimasto pressoché co-

stante dal 2011 al 2019, con una leggera 

diminuzione di appena lo 0,65%. 

Pistoia si piazza al 7° posto nella graduato-

ria regionale degli addetti nelle unità loca-

li, con 78'237 persone nel 2019. 

Rispetto al 2011 (78.748 addetti) si denota, 

come già detto,  un calo del -0,65. 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 35 ð Numero di addetti nelle UL per provincia in Regione Toscana  
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La provincia di Pistoia passa da 2,84 addet-

ti/UL nel 2011 a 3,04 addetti/UL, con un 

aumento di circa il 7%.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 36 ð Numero medio di addetti nelle UL per provincia in Regione Toscana  
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4.1.3.2  Valdinievole  

Le unità locali presenti sul territorio della Valdinievole nel 2019 

sono circa il 42% di tutte le unità locali della provincia, gli addetti im-

piegati nelle unità locali sono circa il 41% del dato complessivo pro-

vinciale, con un numero medio di addetti/UL di 2,98.  

 
Figura 37 ð Valdinievole : unità locali  

Secondo la classificazione ATECO delle UL riportata sotto, la cate-

goria òcommercio allõingrosso e al dettaglio, riparazione auto/motoó 

ha il maggior numero di UL, seguita dalle categorie òattivit¨ profes-

sionali, scientifiche e tecnicheó e òcostruzionió. Per quanto riguarda 

gli addetti, invece, la categoria con il numero maggiore è quella delle 

óattivit¨ manifatturiereó, seguita da òcommercio allõingrosso e al det-

taglio, riparazione auto/motoó e òattivit¨ dei servizi di alloggio e ri-

storazioneó. 

 
Figura 38 ð Valdinievole : unità locali su base comunale per classe Ateco  
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4.1.3.3  Montagna Pistoiese  

Le unità locali presenti sul territorio della Montagna Piemontese 

nel 2019 sono poco più di 1'000 e rappresentano circa il 4% di tutte le 

unità locali della pro vincia, gli addetti impiegati nelle unità locali so-

no circa il 3,5% del dato complessivo provinciale, con un numero me-

dio di addetti/UL di 2,62. Lõarea si caratterizza per un esiguo numero 

di unità locali, ma per un elevato numero di addetti impiegati.  

 
Figura 39 ð Montagna Piemontese : unità locali  

Secondo la classificazione ATECO delle UL riportata sotto, la cate-

goria òcommercio allõingrosso e al dettaglio, riparazione auto/motoó 

ha il maggior numero di UL, seguita dalle categori e òcostruzionió e 

òattivit¨ dei servizi di alloggio e ristorazioneó. Per quanto riguarda gli 

addetti, invece, la categoria con il numero maggiore è quella delle 

óattivit¨ manifatturiereó, seguita da òattivit¨ dei servizi di alloggio e 

ristorazioneó e òcommercio allõingrosso e al dettaglio, riparazione au-

to/motoó.  
Figura 40 ð Montagna Pistoiese : unità locali su base comunale per classe Ateco  
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4.1.3.4  Piana dellõOmbrone 

Le unit¨ locali presenti sul territorio della Piana dellõOmbrone nel 

2019 rappresentano il 54,1% di tutte le unità locali della provincia, gli 

addetti impiegati nelle unità locali sono il 55,5% del dato complessivo 

provinciale, con un numero medio di addetti/UL di 3,12. Tra le 3 aree 

omogenee analizzate, lõarea della Piana dellõOmbrone risulta quella 

più sviluppata in termini di attività produttive.  

 
Figura 41 ð Piana dellõOmbrone: unità locali  

Secondo la classificazione ATECO delle UL riportata sotto, la cate-

goria òcommercio allõingrosso e al dettaglio, riparazione auto/motoó 

ha il maggior numero di UL, seguita dalle categorie òattivit¨ manifat-

turiereó e òattivit¨ professionali, scientifiche e tecnicheó. Per quanto 

riguarda gli addetti, invece, la categoria con il numero maggiore è 

quella delle óattivit¨ manifatturiereó, seguita da òcommercio 

allõingrosso e al dettaglio, riparazione auto/motoó e òattivit¨ profes-

sionali, scientifiche e tecnicheó.  
Figura 42 ð Piana dellõOmbrone: unità locali su base comunale per classe Ateco  
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4.2  Caratteristiche  del sistema della mobilità 

attiva   

4.2.1 LOCALIZZAZIONE DEI SERVIZI E DEI PUNTI DI INTERESSE  

La localizzazione e individuazione spaziale dei servizi presenti e dei 

poli di attrazione provinciale risulta fondamentale ai fini del progetto, 

per poter analizzare lungo quali direttrici è più indicato realizzare il 

progetto. Inoltre, la ricognizione dellõesistente permette di integrare 

il progetto senza sovrapporsi ad altri interventi già realizzati. Di se-

guito, si riporta un elenco dettagliato degli alle gati al quadro conosci-

tivo e delle informazioni presenti.  

Sono state prese in esame le piste ciclabili presenti nel territorio 

provinciale e le piste ciclopedonali già progettate, sia quelle già fi-

nanziate che da finanziare. Inoltre, si è tenuto in conside razione la 

rete cicloturistica nazionale indicata da Bicitalia come itinerario ò7-

Ciclovia del Soleó oltre che i percorsi dellõEcomuseo della Montagna 

Pistoiese e i percorsi FIAB della Valdinievole.  

Sono state analizzate le stazioni ferroviarie e il percor so della fer-

rovia, con particolare attenzione ai progetti di rifunzionalizzazione di 

alcune tratte, ad esempio il cambio di destinazione alla galleria ferro-

viaria di Serravalle Pistoiese, che potrà essere trasformata in percorso 

ciclabile quando i lavori di raddoppio ferroviario della linea Pistoia -

Lucca saranno ultimati.  

Sono stati infine presi in esame gli elementi di verde spontaneo 

(vegetazione e corsi dõacqua) e di verde pubblico (aree sportive, aree 

attrezzate, parchi e giardini pubblici), nonché i poli di attrazione rile-

vati, quali i nuclei urbani, i nodi intermodali, le scuole e università, 

gli ospedali.  

Tutti questi elementi sono riportati nella tavola  QC1_ Luoghi di in-

te resse e percorsi esistenti.  

4.2.2 INCIDENTALITÀ  

4.2.2.1  Provincia di Pistoia  ð incidentalità ciclistica  

Per la costruzione del BiciPlan si ¯ proceduto allõanalisi 

dellõincidentalit¨ ciclistica  nel territorio de lla Provincia  di Pistoia ana-

lizzando i dati relativi ad incidenti con danni a ciclisti  raccolti da 

ISTAT. Il database utilizzato per le analisi contempla 5 anni di dati, 

dal 2015 al 2019. Si sono registrati 580 incidenti tra veicoli e ciclisti, 

di cui 126 con danni a ciclisti , e uno con decesso del ciclista.  

I dati ISTAT riportano per ogni incidente la posizione geografica. 

Non sempre il campo delle coordinate è popolato pertanto è stato 

svolto un lavoro iniziale di geolocalizzazione di tutti gli incidenti che 

non lo erano già. La geolocalizzazione manuale è stata svolta a partire 

dalla descrizione della strada.  

La geolocalizzazione spaziale è molto importante per individuare le 

arterie in cui accadono più spesso incidenti a danno di ciclisti. In que-

ste aree è assai importante indi viduare come mettere in sicurezza gli 

utenti deboli della strada. Questa analisi è fondamentale per indivi-

duare quindi gli assi in cui prevedere spazi riservati e protetti per i ci-

clisti per separarli dai mezzi motorizzati.  

Dallõanalisi delle mappe di concentrazione degli incidenti, si evi-

denziano due tipologie di luoghi di conflitto:  

¶ le aree urbane dense 

¶ le strade panoramiche e di scorrimento .  

È stata compiuta una analisi sui dati ISTAT degli incidenti generali 

per i singoli ambiti territoriali, descritta  nei paragrafi successivi.  
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Figura 43 - Dettaglio della densità di incidenti nella zona della Piana dell'Ombrone  

 
Figura 44 - Vista d'insieme dell'incidentalità ciclistica nella Provincia di Pistoia  
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4.2.2.2  Valdinievole  

Nellõarea della Valdinievole nel 2019 si sono verificati 409 inciden-

ti, corrispondenti al 41,23% di tutti gli incidenti verificatisi in provin-

cia di Pistoia e al 2,63% di quelli in regione Toscana.  

La maggior parte degli incidenti si sono verificati allõinterno degli 

abitati (79,71%).  

Le frecce (rosse, verdi o gialle) presenti in tutte le figure si riferi-

scono al confronto degli anni 2019 vs 2015. 

 
Figura 45 ð Valdinievole : numero di incidenti stradali  

I feriti nel 2019 sono stati 572, in lieve aumento rispetto al 2015, e 

la maggior parte in incidenti allõinterno degli abitati (76,75%). 

 
Figura 46 ð Valdinievole : numero  di feriti in incidenti stradali  

I morti nel 2019 sono stati 5, tutti in incidenti allõinterno degli abi-

tati.  

 
Figura 47 ð Valdinievole : numero di morti in incidenti stradali  

Il tasso di lesività è dato dal rapporto tra il numero di incidenti ed 

il numero di feriti . La Valdinievole ha un indice pari a 139,85, maggio-

re sia della media provinciale del 2019 (134,68) sia di quella del 2015 

(132,29). 



 

 

 

Documento di Piano 

 

 72 
 

 
Figura 48 ð Valdinievole : tasso di lesività  

Il tasso di mortalità è dato dal rapporto tra il numero di incidenti 

ed il numero di morti. La Valdinievole ha un indice pari a 1,22, minore 

sia della media provinciale del 2019 (1,31) sia di qu ella del 2015 

(1,77).  

 
Figura 49 ð Valdinievole : tasso di mortalità  

4.2.2.3  Montagna Pistoiese  

Nellõarea della Montagna Pistoiese nel 2019 si sono verificati 21 in-

cidenti, corrispondenti al 2,12% di tutti gli incidenti verificatisi in pro-

vincia di Pistoia e allo 0,14% di quelli in regione Toscana.  

Data la morfologia montuosa dellõarea in cui i centri abitati sono 

scarsi, la maggior parte degli incidenti si sono verificati fuori degli 

abitati (71,43%).  

Le frecce (rosse, verdi o gialle) pres enti in tutte le figure si riferi-

scono al confronto degli anni 2019 vs 2015. 

 
Figura 50 ð Montagna Pistoiese : numero di incidenti stradali  

I feriti nel 2019 sono stati 29, in diminuzione rispetto al 2015, e la 

maggior parte in inc identi fuori degli abitati (75,86%).  

 
Figura 51 ð Montagna Pistoiese : numero di feriti in incidenti stradali  

Nel 2019 non si sono verificati decessi.  
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Figura 52 ð Montagna Pistoiese : numero di morti in incidenti stradali  

Il tasso di lesività (incidenti/feriti) è pari a 138,1, maggiore sia del-

la media provinciale del 2019 (134,68) sia di quella del 2015 (132,29).  

 
Figura 53 ð Montagna Pistoiese : tasso di lesività  

Il tasso di mort alità ( incidenti /morti) è ovviamente pari a 0.  

 
Figura 54 ð Montagna Pistoiese : tasso di mortalità  

4.2.2.4  Piana dellõOmbrone 

Nellõarea della Piana dellõOmbrone nel 2019 si sono verificati 562 

incidenti, corrispondenti al 56,65% di tutti gli incidenti verificatisi in 

provincia di Pistoia e al 3,62% di quelli in regione Toscana.  

La maggior parte degli incidenti si sono verificati allõinterno degli 

abitati (74,91%).  

Le frecce (rosse, verdi o gialle) presenti in tutte le figure si riferi-

scono al confronto degli anni 2019 vs 2015. 

 
Figura 55 ð Piana dellõOmbrone: numero di incidenti stradali 
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I feriti nel 2019 sono stati 735, in lieve aumento rispetto al 2015, e 

la maggior parte in incidenti allõinterno degli abitati (70,01%).  

 
Figura 56 ð Piana dellõOmbrone: numero di feriti in incidenti stradali 

I morti nel 2019 sono stati 8, di cui 7 verificatisi in incidenti 

allõinterno degli abitati ed 1 allõinterno. 

 
Figura 57 ð Piana dellõOmbrone: numero di morti in incidenti stradali 

Il tasso di lesività (incidenti/feriti) è pari a 130,78, maggiore sia 

della media provinciale del 2019 (134,68) sia di quella del 2015 

(132,29). 

 
Figura 58 ð Piana dellõOmbrone: tasso di lesivit¨ 

Il tasso di mortalità (incidenti/morti) è pari a 1,42, maggiore della 

media provinciale del 2019 (1,31), ma minore di quella del 2015 

(1,77).  

 
Figura 59 ð Piana dellõOmbrone: tasso di mortalità  

4.2.3 LõOFFERTA TURISTICA NELLA PROVINCIA DI PISTOIA  

Nei paragrafi che seguono viene analizzata lõofferta turistica in 

provincia di Pistoia, considerando strutture ricettive e posti letto pre-

senti. Lõanalisi ¯ dettagliata per lõintera provincia e per i 3 distinti si-

stemi territoriali locali in cui la stessa provincia viene suddivisa.  

4.2.3.1  Provincia di Pistoia  
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In provincia di Pistoia il numero di strutture 

ricettive totali dal 2011 al 2020 è pressoché 

costante e varia tra 550 e 600 circa.  

Considerando il tipo di struttura (alberghie-

ra o non alberghiera) si può notare che le 

strutture alberghiere sono in costante di-

minuzione, registrando un -25% tra il 2011 e 

il 2020, contro lõaumento di quelle non al-

berghiere (+22,4%). 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 60 ð Numero di strutture ricettive per tipologia in provincia di Pistoia  
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Le strutture di tipo alberghiero non hanno 

mai raggiunto il 50% del totale di strutture 

ricettive disponibili in provincia di Pistoia e 

nellõultimo anno monitorato il dato ¯ sceso 

fino al 35,7% (contro il 47,5% del 2011). 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 61 ð Composizione percentuale di strutture ricettive per tipologia in provincia  di Pistoia  
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In provincia di Pistoia il numero di posti let-

to totali è in diminuzione passando da 

25'086 nel 2011 a 21'578 nel 2020 (-13,98%). 

Il decennio considerato denota un anda-

mento opposto tra le due tipologie di strut-

ture ricettive considerate. Infatti, mentre i 

posti letto delle strutture alberghiere dimi-

nuiscono (ma sono in netta prevalenza sul 

totale), i posti letto in strutture non alber-

ghiere piano piano stanno aumentando.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 62 ð Numero di posti letto per tipologia in provincia di Pistoia  
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Le strutture di tipo alberghiero raggiungono 

quote elevate sin dal 2011, anche se in len-

ta discesa: dal 73,4% del 2011 si passa al 

63,5% del 2020. 

[Fonte dati: ISTAT] 

Figura 63 ð Composizione percentuale di posti letto per tipologia in provincia di Pistoia   
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4.2.3.2  Valdinievole  

In Valdinievole nel 2020 si possono contare 326 strutture ricettive 

per un totale di 14'935 posti letto.  

Il 47,55% delle strutture è di tipo alberghiero, pari al 74,88% di tut-

te le strutture alberghiere presenti in provincia e al 5,65% in regione. 

Le strutture ricettive di tipo non alberghiero arrivano al 52,45%, pari 

al 45,97% di tutte le  strutture non alberghiere in provincia e al 1,19% 

in regione.  

Il 76% dei posti letto totali appartiene a strutture alberghiere.  

 
Figura 64 ð Valdinievole : strutture ricettive e posti letto ð tabelle  

 
Figura 65 ð Valdinievole : strutture ricettive e posti letto - grafici  

4.2.3.3  Montagna Pistoiese  

Nella Montagna Pistoiese nel 2020 si possono contare soltanto 103 

strutture ricettive per un totale di 4'110 posti letto.  

Circa 2/3 delle strutture è di tipo non alberghiero (pari al 18,82% di 

tutte le strutture non alberghiere presenti in provincia e allo 0,49% in 

regione. Il restante terzo delle strutture ricettive è di tipo alberghie-

ro, pari al 15,94% di tutte le strutture alberghiere della provincia e al 

1,2% della regione.  

Quasi il 66% dei posti letto totali appartiene a strutture di tipo non 

alberghiero.  
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Figura 66 ð Montagna Pistoiese : strutture ricettive e posti letto ð tabelle  

 
Figura 67 ð Montagna Pistoiese: strutture ricettive e posti letto - grafici  

4.2.3.4  Piana dellõOmbrone 

Nella Piana dellõOmbrone nel 2020 si possono contare 150 strutture 

ricettive per un totale di 2'533 posti letto.  

La stragrande maggioranza delle strutture (87%) è di tipo non al-

berghiero, pari al 35,22% di tutte le strutture non alberghiere presenti 

in provincia e allo 0,91% in regione.  

Il 63% dei posti letto totali appartiene a strutture di tipo non alber-

ghiero.  

 
Figura 68 ð Piana dellõOmbrone: strutture ric ettive e posti letto ð tabelle  

 
Figura 69 ð Piana dellõOmbrone: strutture ricettive e posti letto - grafici  

4.2.4 LA DOMANDA TURISTICA NELLA PROVINCIA DI PISTOIA 

Passando allõanalisi della domanda turistica che interessa la pro-

vincia di  Pistoia, l'Ufficio Turismo del Comune di Pistoia  raccoglie e 

riepiloga mensilmente, per provincia e comune, i dati sul movimento 

giornaliero dei clienti, comunicati dagli esercenti delle strutture ri-
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cettive . La rilevazione quantifica, per ciascun mese e p er ciascun co-

mune, gli arrivi e le presenze dei clienti secondo la categoria di eser-

cizio e il tipo di struttura e secondo il paese estero o la regione italia-

na di residenza. I dati alla fine sono anche raggruppati per area: area 

della Valdinievole, quadra nte montano e quadrante metropolitano.  

Dai dati degli arrivi  in provincia di Pistoia, si vede che i turisti van-

no prevalentemente verso la Valdinievole (64,7%) con un uso prepon-

derante di strutture di tipo alberghiero. Poi segue la Piana 

dellõOmbrone con il 21% di turisti e la montagna pistoiese con il 

14,3%. 

Per quanto riguarda il tipo di strutture ricettive, per il 77,4% i turi-

sti scelgono quelle di tipo alberghiero contro il 22,6% di quelle extral-

berghiere.  

 
Figura 70 ð Movimenti turistici: arrivi totali nel 2020  

Analizzando poi separatamente i dati alberghieri e quelli extralber-

ghieri, il turista che occupa strutture alberghiere è principalmente 

italiano (78,7%), così come quello che occupa strutture extralberghie-

re, ma con una percentuale minore (67,8%).  

 
Figura 71 ð Movimenti turistici alberghieri: arrivi, italiani e stranieri nel 2020  

 

Figura 72 ð Movimenti turistici  extralberghieri: arri vi, italiani e stranieri nel 2020  
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I dati delle presenze in provincia di Pistoia registrano in totale 

712'743 presenze turistiche annuali, principalmente rilevate nellõarea 

della Valdinievole (63,1%), poi nella Piana dellõOmbrone (20,4%) e poi 

in montagna pistoiese (16,5%). 

Per quanto riguarda il tipo di strutture ricettive, per il 64,7% le 

presenze sono in quelle di tipo alberghiero contro il 35,3% di quelle 

extralberghiere.  

 

Figura 73 ð Movimenti turistici: presenze totali nel 202 0 

Analizzando poi separatamente i dati alberghieri e quelli extralber-

ghieri, le maggiori presenze si registrano in Valdinievole (per entram-

be le tipologie ricettive).  

In strutture alberghiere le presenze sono principalmente di italiani 

con il 76,3% contro il 23,7% di presenze straniere.  

 
Figura 74 ð Movimenti turistici alberghieri: presenze, italiani e stranieri nel 2020  

Le presenze in strutture extralberghiere vedono una ripartizione 

tra italiani e stranieri rispettivamente  di 60 e 40%. In Valdinievole le 

presenze degli stranieri superano quelle degli italiani.  
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Figura 75 ð Movimenti turistici  extralberghieri: presenze, italiani e stranieri nel 

2020 

4.2.5 ATTRAZIONI DI AREA VASTA 

Pistoia ha una provincia piuttosto estesa caratterizzata dalla pre-

senza di zone molto diverse tra loro. Si va dalla pianura in cui si tro-

vano alcuni dei più importanti centri termali della regione, fino alla 

montagna con le rinomate piste da sci dellõAbetone. Un paesaggio 

molto va riegato ricco di centr i storici e luoghi di interesse.  

La città di Pistoia , capoluogo di Provincia,  è una città d'arte sorta 

durante l'epoca romana, conosciuta per il suo centro storico di matri-

ce medioevale perfettamente conservato, che ha inoltre acquisito una 

notevole importanza a livello nazionale ed internazionale a seguito 

della nomina della città  come capitale italiana della cultura nel 2017. 

Un edificio religioso rilevante è la Cattedrale di San Zeno, in cui è 

presente l'altare di San Jacopo, patrono della città, edificato da Filip-

po Brunelleschi. Dinanzi al Duomo è presente il battistero di San Gio-

vanni in corte.  

La città di Pistoia vanta inoltre innumerevoli citazioni in un cospi-

cuo numero di opere artistiche e letterarie, come nella Divina Com-

media di Dante Alighieri e nelle Laudi di Gabriele D'Annunzio. 

Il principale centro termale pistoiese, rinomato anche a livello in-

ternazionale, è sicuramente lõelegante Montecatini Terme , con i suoi 

neoclassici stabilimenti termali e hotel prestigiosi, meta di un turismo 

dõ®lite ancora oggi molto attivo. Dal centro di Montecatini Terme è 

poi possibile visitare lõantico borgo medievale di Montecatini Alto 

prendendo la storica funicolare che si inerpica per la montagna . Altro 

centro termale molto rinomato è Monsummano Terme , l uogo viario 

strategico in posizione dominante sul la Valdinievole. 

La provincia di Pistoia poi è costellata di piccoli borghi , tra cui 

Buggiano (uno dei borghi più antichi della zona), Serravalle Pistoiese 

(borgo medievale fortificato), Collodi (q ui visse lõautore di Pinocchio, 

Carlo Collodi, e qui troviamo un parco tematico interamente ded icato 

al celebre burattino ).  

Passando al territorio della Montagna Pistoiese, questo è il posto 

ideale per fare trekking nella natura magari seguendo gli itinerari 

ideati dallõecomuseo della Montagna Pistoiese. 

La localit¨ pi½ famosa ¯ senza dubbio lõAbeto ne, che con i suoi 50 

km di piste rappresenta la stazione sciistica più importante della To-

scana. Non solo in inverno, anche in estate lõAbetone offre importanti 

servizi turistici ( relax, passeggiate a piedi o in mountain bike, trek-

king, escursioni, pesca sportiva, é). 

Abetone ¯ situato nella montagna pistoiese, nellõalta Valle del Se-

staione, proprio al confine con lõEmilia Romagna ed ¯ circondato da 

vette tra le pi½ alte della regione, come lõAlpe Tre Potenze, il Monte 

Gomito e il Libro Aperto. Come detto,  lõAbetone dispone di ben 50 

chilometri di piste da sci e di 22 impianti di risalita.   
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LõAbetone ¯ una meta importante anche per i ciclisti. Da qui ¯ pas-

sato pi½ volte il Giro dõItalia.   

Sul territorio è presente, inoltre, la stazione meteorologica di Abe-

tone Boscolungo del Servizio Idrologico Regionale della Toscana. 

Degni di nota, inoltre,  sono la Riserva Naturale Orientata di Cam-

polino, la foresta biogenetica di Pian degli Ontani  e l'Orto Botanico 

Forestale di Abetone, aree protette di elevatissimo interesse scientifi-

co. 

4.2.5.1  I percorsi a vocazione turistica e sportiva  

Ciclovia del Sole Eurovelo 7 (Sun Route) 

Il territorio provinciale è interessato dalla Eurovelo 7  (Sun Route), 

la Via del Sole che attraversa  l'intero Paese da nord a sud, Sicilia 

compresa. Eurovelo 7 è uno dei percorsi più lunghi della rete ciclistica 

ideata dalla ECF ð European Cyclistsõ Federation, seguendo una diret-

trice nord -sud per 7409km. Si va da Capo Nord in Norvegia fino 

allõisola di Malta nel Mediterraneo, passando per Finlandia, Svezia, 

Danimarca, Germania, Repubblica Ceca, Austria e Italia. La varietà di 

paesaggi che si incontrano lungo EV7 è molto ampia, e questo fa di 

EV7 uno dei percorsi più belli dal punto di vista naturalistico di tutta 

la rete Eurovelo.  

La EV7 in Italia segue il percorso B1 di Bicitalia lungo 1970km, co-

nosciuto come la Ciclopista del Sole, attraverso il confine austriaco a 

Passo Resia in Alto Adige con la Ciclabile della Val Venosta fino a Bol-

zano, dove si innesta sulla ciclopista della valle  dell'Adige che giunge 

fino a Verona.  

La Ciclovia del Sole si dirige da Verona verso Peschiera del Garda, 

per poi scendere verso lungo la pista ciclabile del Mincio fino a Manto-

va. Attraversato il fiume Po, il tracciato segue il corso del fiume Sec-

chia fin o al bivio di Concordia sulla Secchia, dove si può decidere di 

proseguire dritti verso Modena oppure deviare verso Mirandola per 

prendere l'ex tracciato asfaltato della ferrovia Bologna -Verona che 

giunge dopo 50 km nel capoluogo dell'Emilia-Romagna. Ricongiungen-

dosi i due tronchi nei pressi di Vergato, il percorso supera lo spartiac-

que appenninico e raggiunge Pistoia, proseguendo infine per Prato e 

Firenze. 

Si prosegue poi per Grosseto, Civitavecchia, Roma, Latina, Napoli, 

Salerno e Reggio Calabria. Superato lo Stretto di Messina, il tratto fi-

nale in Sicilia scende a Siracusa. La sezione italiana della EV7 termina 

nella città siciliana di Pozzallo, da dove partono i traghetti che attra-

versano il Canale di Malta e collegano La Valletta.  

 Il t racciato , nel tratto specifico passante per la Provincia di  Pi-

stoia, è ancora in fase di costruzione ed è evidenziato sulla mappa se-

guente.  
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Figura 76 ð Eurovelo 7 ð Sun Route nel tratto pistoiese (fonte: 

https://en.eurovelo.com/ev7/italy ) 

La realizzazione del tratto Verona -Firenze è in capo alle regioni 

Emilia-Romagna (capofila), Lombardia, Veneto, Toscana, che insieme 

al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti MIT e al Ministero per i 

beni e le attività culturali e per il turismo MIBACT, hanno firmato il 

protocollo di intesa, rinnovato  ai sensi del Decreto n°517 del  29 no-

vembre 2018. Per quanto riguarda il solo tratto toscano, lõaccordo di 

programma per la progettazione e realizzazione degli interventi rela-

tivi al tronco 2 e per la progettazione del tronco 3 della Ciclovia del 

Sole è stato approvato tra Regione Toscana, Città Metropolitana di Fi-

renze, Provincia di Pistoia, Provincia di Prato, Comune di Campi Bi-

senzio, Comune di Montale, Comune di Montemurlo, Comune di Pi-

stoia,  Comune di Prato,  Comune di Signa, Comune di Cantagallo e 

Comune di Sambuca Pistoiese.  

Riassumendo schematicamente il piano dellõopera, esso ¯ suddiviso 

in lotti funzionali e soggetti attuatori:  

a) Tronco 2, lotto 1 dalla stazione ferroviaria di Pistoia al con-

fine con il Comune di Montale, interamente nel Comune di 

Pistoia. Soggetto Attuatore Comune  di Pistoia;  

b) Tronco 2, lotto 2 dal confine con il Comune di Pistoia al 

confine con il Comune di Prato, nei Comuni di Montale e 

Montemurlo. Soggetto Attuatore Comune di Montemurlo;  

c) Tronco 2, lotto 3 dal confine con il Comune di Montemurlo 

al confine con il Comune di Campi Bisenzio, interamente nel 

Comune di Prato. Soggetto Attuatore Comune di Prato;  

d) Tronco 2, lotto 4 dal confine con il Comune di Prato alla 

stazione ferroviaria di San Donnino, prevalentemente nel 

Comune di Campi Bisenzio, con un breve tratto che attra-

versa il Comune di Signa. Soggetto Attuatore Città Metropo-

litana di Firenze.  

Circa il tronco 3, la progettazione definitiva è prevista entro di-

cembre 2022. La progettazione definitiva del Tronco 3 è effettuata in-

ternamente dalla Provincia di Pisto ia.  

È previsto il completamento della Ciclovia nel Piano Generale della 

Mobilità Ciclistica 2022 -2024. 

Il progetto EMEx - Ecomuseo Mountain Bike Experience 

Un progetto degno di nota ¯ quello portato avanti dallõEcomuseo 

della Montagna Pistoiese. Il progett o, denominato EMEx (Ecomuseo 

Mountain Bike Experience), è stato finanziato dalla Fondazione Cassa 

di Risparmio di Pistoia e Pescia e realizzato in collaborazione con SIMB 

https://en.eurovelo.com/ev7/italy


 

 

 

Documento di Piano 

 

 86 
 

(Scuola Italiana Mountain Bike), UCAP (Unione Comuni Appennino Pi-

stoiese), CAI Maresca Montagna Pistoiese e CAI Pistoia. 

Il circuito EMEx consiste in 6 anelli cicloturistici di diverse lunghez-

ze e difficoltà, strutturati in modo da permettere al ciclista di scopri-

re le bellezze paesaggistiche e culturali del territorio della montagna 

pistoiese, percorrendo tutte le tappe dellõEcomuseo e coinvolgendo le 

tante strutture ricettive montane che si trovano nelle vicinanze.  

La proposta di cicloturismo è rivolta agli amanti della bicicletta, 

agli sportivi professionisti, ma anche ai dilettanti e al le famiglie che 

intendono sfruttare questo mezzo ecologico per tuffarsi nel verde del-

la natura e visitare antiche strutture rurali (molini, ferriere, ghiac-

ciaie, ponti medievali) in un affascinante connubio tra storia locale e 

quotidianità del passato.  

Gli anelli sono:  

¶ ANELLO A - Percorso di 26 Km, dislivello 1050 mt, quota max 

1450, adatto a buoni conoscitori del mezzo.  

¶ ANELLO B ð Percorso di 34 Km, dislivello 850 mt, quota max 

960, adatto a famiglie e alle eBike.  

¶ ANELLO C - Percorso di 62 Km, dislivello 2 423 mt, quota max 

1341, adatto alle eBike e persone con buona capacità di guida 

della Mtb.  

¶ ANELLO D ð Percorso di 42 Km, dislivello 1922 mt, quota max 

1521, adatto alle eBike e persone con buona capacità di guida 

della Mtb.  

¶ ANELLO E ð Percorso di 64 Km, dislivello 2153 mt, quota max 

1276, adatto a eBike ed esperti professionisti.  

¶ ANELLO F ð Percorso perimetrale di 174 km, dislivello 6700 mt, 

quota max 1450. 

È stata inoltre realizzata la mappatura GPX dei singoli anelli cicla-

bili, disponibile sul sito www.ecomuseopt.it . 

 
Figura 77 - Mappatura dei singoli anelli ciclabili  dellõEcomuseo 

Itinerari FIAB della Valdinievole  

Nel 2013 la FIAB Valdinievole, in collaborazione con il Lions Club, 

ha individuato tre percor si ciclabili ricreativi  su strada ordinaria a 

bassa intensità di traffico . Gli itinerari proposti si snodano òad anel-

loó, con partenza e arrivo a Montecatini Terme e presentano caratte-

ristiche diverse per lunghezza e difficoltà, interessando strade a bassa  

intensità di traffico. I percorsi sono stati così denominati:  

¶ La terra di Leonardo , percorso che raggiunge Vinci, in pro-

vincia di Firenze, passando per il San Baronto con 10 km di 

salita pedalabile. Destinato a ciclisti muniti di bici da corsa 

sufficiente mente allenati;  

¶ Montecarlo ed i suoi vini , percorso che raggiunge il castello 

di Montecarlo in provincia di Lucca, affrontando 2 km di sa-

http://www.ecomuseopt.it/
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lita pedalabile. Destinato a ciclisti muniti di bici da corsa o 

di una buona bici da città sufficientemente allenati;  

¶ Ai margini del Padule , percorso tutto in pianura che rag-

giunge i margini del Padule di Fucecchio, adatto a ciclisti 

anche tranquilli che vogliano fare una passeggiata non im-

pegnativa con una normale bici o con mountain bike. A ri-

chiesta, condizioni atmosfer iche permettendo, il percorso 

può essere modificato abbreviandolo e penetrando in alcune 

interessanti aree palustri.  

 
Figura 78 - Brochure del percorso "La terra di Leonardo"  

 

Rete delle ciclopiste della Valdinievole  

La Provincia di Pistoia ha attivato a partire del 2011 un approfon-

dimento  della materia relativa alla mobilità ciclabile nel territorio 

Provinciale, attraverso la redazione della  prima fase del Piano della 

Rete delle ciclopiste della Valdinievole .  

Negli anni 2011 ð 2012 il Servizio Pianificazione Territoriale in at-

tuazione dei principi di governo del territorio individuati nel P.T.C. ha 

redatto la prima  fase del Piano della Rete delle ciclopiste della Valdi-

nievole, che interessa la piana della Valdinievole e  lõarea del Padule 

di Fucecchio. Con lõindividuazione di una rete di itinerari percorribili 

a piedi ed i n bicicletta, oltre a realizzare un sistema della mobilità al-

ternativo e sostenibile, si ha una maggiore  valorizzazione del Padule 

di Fucecchio, unõarea prevalentemente umida di grande interesse  

ambientale, naturalistico e venatorio, che presenta unõagricoltura 

ormai marginale ed una crescente  attrattività per il turismo fuori 

dallõarea protetta (riserva ed area contigua). Nel territorio della Val-

dinievole , in particolare intorno al Padule ed ai suoi affluenti, è già 

presente una rete di percors i ciclabili che si sviluppa lungo fiumi, tor-

renti, canali e strade secondarie a basso traffico, che richiede di  esse-

re integrata, qualificata, attrezzata e valorizza ta. Il collegamento 

dellõarea del Padule di Fucecchio con i centri urbani della Valdinievo-

le permette di creare una rete di percorsi ciclabili utilizzabile anche  

per spostamenti quotidiani.  

Con D.G.P. n. 184 del 24 novembre 2011 è stata quindi approvata 

la proposta di piano del progetto òRete delle ciclopiste della Valdinie-

voleó relativa allõavvio del procedimento. ĉ stata prodotta una carto-

grafia in scala 1: 25.000 della piana della Valdinievole, in collabora-

zione con il Consorzio di Bonifica del Padule di  Fucecchio per quanto 

riguarda lõindividuazione dei percorsi naturali, e con la Federazione 

Italiana Amici della Bicicletta della Valdinievole (Fiab Onlus), in cui 
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sono stati distinti i percorsi naturali lungo gli argini dei corsi dõacqua 

e canali, esisten ti e di progetto, i percorsi su strade a bassa frequenza 

di traffico e le piste ciclabili da realizzare.  

Il Cammino di San Iacopo in Toscana 

Sulla direttrice della Via Cassia, esiste un itinerario storico -

devozionale da Firenze a Livorno attraverso Pistoia, detta òla Piccola 

Santiagoó, verso Santiago di Compostela o verso Roma. 

Il percorso del Cammino di San Iacopo in Toscana, proposto e idea-

to dopo approfonditi studi e sopralluoghi da Nedo Ferrari allõinterno e 

con la collaborazione della Comunità Toscana Il Pellegrino di Firenze, 

òriscopreó e valorizza una direttrice viaria antica pi½ di duemila anni, 

la Via Cassia ð Clodia, che collega le città di Firenze, Prato, Pistoia, 

Pescia e Lucca, attraversando un territorio reso unico dalla frequenza 

di eccezional i testimonianze storiche, artistiche, naturalistiche e reli-

giose, e mettendo in collegamento le cattedrali di Firenze, Prato, Pi-

stoia, Pescia, Lucca, Pisa, Livorno.  

Lõitinerario ¯ percorribile, a piedi, in bicicletta mountain bike, a 

cavallo e in carrozza.  

Il Cammino incontra in ogni sua tappa almeno una stazione FS; per-

tanto, è integrato con il trasporto pubblico locale.  

 
Figura 79 - Il Cammino di San Iacopo in Toscana (Licenza Wikimedia Commons ) 

Mappatura degli argini  

Il territorio è ricco di torrenti, fiumi e alvei, soprattutto nelle zone 

che ne prendono il nome, quali la Piana dellõOmbrone e la Valdinievo-

le. In queste due aree, sono pre senti tratti di fiume con un ampio ar-

gine, che si prestano ad essere percorsi a piedi e in bicicletta. Sono 

stati quindi mappati, secondo i perimetri catastali, le aree a vocazio-

ne ciclabile lungo i corsi dõacqua. 
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Figura 80 - Mappatura dell'argine lungo il Torrente Ombrone nei pressi di Pistoia
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Mappatura dei percorsi di Strava  

Strava ¯ unõapplicazione per smartphone rivolta soprattutto a cor-

ri -dori e ciclisti ma in ge nerale a persone che praticano sport 

allõaperto. Per chi si iscrive alla piattaforma, ¯ possibile registrare e 

monitorare una attività che si sta compiendo, tramite GPS. 

Lõapplicazione ¯ studiata per offrire svariati servizi agli atleti e nel 

mentre regist ra tramite GPS gli spostamenti. Per le amministrazioni è 

possibile fare richiesta di accesso ai dati anonimizzati degli sposta-

menti, come per gli FCD. I dati sono spaziali e numerici, e mostrano il 

numero di utenti che frequenta uno specifico percorso.  

I dati rilevati da Strava, per quanto non esaustivi e parziali, descri-

vono un quadro dellõutenza ciclabile, nello specifico quella a scopo ri-

creativo, molto utili per la profilazione dellõutenza e per 

lõindividuazione dei percorsi pi½ frequentati, ancorch® non istituzio-

nalizzati.  

4.2.6 LA BICICLETTA:  UNA RISORSA PER TUTTO IL TERRITORIO  

Il report dellõUnione Europea òThe European Cycle Route Network 

EuroVeloó (https://ecf.com/files/wpcontent/uploads/The-european-

cycle-route -network -EuroVelo.pdf) definisce il ciclo turismo come 

quellõattivit¨ di òvista ed esplorazione dei luoghi a scopo ricreativo, 

di uno o più giorni, incentrata in modo prevalente e significativo 

sullõuso della bicicletta per finalit¨ di svagoó. Il cicloturista ¯ allora 

un vero e proprio attore che ha delle peculiari caratteristiche:  

¶ è in una dimensione lenta del viaggio,  

¶ è in diretto e profondo contatto con la natura, la cultura e 

le tradizioni,  

¶ ha unõalta sostenibilit¨ in termini di rapporto diretto con 

lõambiente attraversato senza danneggiarlo o produrre ef-

fetti negativi.  

Il carattere originale del cicloturismo è dunque quello che sostitui-

sce la tradizionale òmeta turisticaó con il òpercorsoó, con lõatto stes-

so dello spostarsi in un territorio, osservandolo, conoscendolo e so-

standovi.  

Pianificare un sistema di mobilità ciclistica significa combinare e 

integrare tutte quelle azioni, misure e interventi di diversa natura (in-

frastrutturale e sociale) finalizzati a diffondere lõuso della bicicletta 

per tutti gli usi, da quello òferialeó (ovvero come mezzo di sposta-

mento quotidiano) a quello prettamente cicloturistico.  

Di conseguenza anche i profili di utenza , le attività e le necessità 

degli utenti si possono differenziare  in base a questõultimo aspetto, 

distinguendo diversi profili .  

Ciclista feriale : è colui che utilizza la bici come mezzo di sposta-

mento quotidiano, prevalentemente in ambito urbano e periurbano. 

Le esigenze che questa tipologia di ciclista richiede sono per lo più di 

tipo infrastrutturale ai fini del raggiungimento di un luogo  e della so-

sta del mezzo. I criteri necessari affinché il ciclista urbano utilizzi la 

bici sono: 

¶ sicurezza: percorsi dedicati, adeguamento dei tratti stradali 

condivisi, interventi di moderazione del traffico;  

¶ percorsi veloci ed efficienti tra le aree peri urbane/periferiche 

e il centro/stazioni ferroviarie;  

¶ dimensionamento adeguato degli spazi in modo tale che sop-

portino i flussi maggiori dellõora di punta e differenti tipologie 

di mezzo più o meno ingombranti (cargo bike).  

In generale, lõutilizzo della bicicletta in area urbana pu¸ comporta-

re una significativa riduzione del traffico veicolare motorizzato e del-

le conseguenti esternalità negative (congestione, inquinamento atmo-

sferico e acustico, incidentalità), dei costi infr astrutturali, oltre a 
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promuovere la riqualificazione urbana e territoriale di particolari am-

biti, unitamente a vantaggi per gli stessi cittadini, sia in termini eco-

nomici dovuti alla riduzione delle spese legate allõautomobile, sia di 

salute, in quanto pro muove uno stile di vita meno sedentario.  

Solitamente, in area urbana, gli spostamenti in bicicletta sono ca-

ratterizzati da una percorrenza medio -breve, per motivi legati a lavo-

ro o studio o anche ricreativo (questi mediamente più lunghi) concen-

trati soprat tutto durante il fine settimana.  

Cicloturista :  Il cicloturismo è un tipo di vacanza praticato non solo 

da sportivi, ma anche da chi non è allenato. Per poterlo praticare è 

sufficiente avere spirito di avventura e adattamento ed essere amanti 

della biciclet ta.  

I fattori motivazionali che spingono i cicloturisti a intraprendere 

questo tipo di vacanza sono prevalentemente di carattere sportivo e 

ricreativo.  

In base ad unõanalisi condotta su 8 studi svolti in 5 paesi diversi, il 

Parlamento Europeo ha delineato un profilo economico sociale di mas-

sima del cicloturista europeo medio ( D.G.P.I. del Parlamento Europeo 

The European Cycle Route Network Eurovelo, 2012):  

¶ Età media: 44-55 anni. 

¶ Sesso: 60% maschile, 40% femminile. 

¶ Livello dõistruzione: diploma. 

¶ Composizione gruppo: 20% da soli; 50% in coppia; 20% gruppi 

3-5 persone; quota restante altro.  

Un elemento caratterizzante del cicloturismo è quello di generare 

o di indurre a cercare un vivo interesse per i luoghi che si percorre-

ranno, proprio perché questa pratica n on è un allenamento ciclistico. 

È dunque opportuno tenere conto nella programmazione il tempo ne-

cessario per percorrere un certo numero di chilometri, per raggiunge-

re e visitare il luogo scelto, che può essere un parco, una città, un 

fiume.  

Il fattore magg iormente rilevante nella scelta di un percorso ciclo-

turistico è comunque la sicurezza, perché non bisogna dimenticare 

che una buona parte dellõutenza interessata a questa tipologia di 

viaggio è composta da famiglie, che richiedono e necessitano di 

unõinfrastruttura protetta o che si sviluppi su strade a basso e bassis-

simo flusso veicolare.  

Oltre a garantire la sicurezza, la ciclabile deve attraversare luoghi 

gradevoli e interessanti da visitare, deve essere collegata a una serie 

di servizi (sia generici che  dedicati) e alla rete ciclabile locale, in mo-

do tale da ampliare ulteriormente la varietà dei percorsi.  

A differenza del ciclista che si muove prettamente in ambito urba-

no, il cicloturista presenta ulteriori necessità, quali:  

¶ presenza di percorsi attratti vi verso punti di interesse e ser-

vizi;  

¶ dimensionamento adeguato degli spazi dedicati in grado di 

garantire la percorribilità alle bici con bagagli e carrelli.  

Si possono individuare quattro tipologie di cicloturisti , distinti 

tra loro in base al grado di o rganizzazione e di preparazione:  

¶ Cicloturista da gita : praticato durante la vacanza, gene-

ralmente di tipo escursionistico giornaliero, utilizzando il 

servizio di noleggio, per scopi turistici e di esplorazione.  

¶ Cicloturista da weekend : prevede la necessità  di alloggiare 

in una struttura ricettiva per il pernottamento, che può es-

sere una tappa intermedia di un viaggio o un punto di par-

tenza e arrivo di escursioni giornaliere. Utilizza il proprio 

mezzo nel quale carica tutta lõattrezzatura necessaria. Pro-
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gramma il suo viaggio e si serve spesso di mezzi alternativi 

per raggiungere la meta prefissata (intermodalità).  

¶ Cicloturista organizzato : predilige i viaggi organizzati, in 

cui è compreso il servizio di trasporto bagagli da una strut-

tura allõaltra, in modo da poter viaggiare più leggero. Il suo 

principale interesse ¯ lõesplorazione del territorio per cono-

scerne la cultura e apprezzarne la gastronomia.  

¶ Cicloturista autosufficiente : organizza i propri viaggi con 

la motivazione prevalente dellõuso della bicicletta. Il carico 

dei bagagli è importante, in quanto porta con sé il necessa-

rio per viaggiare anche per settimane. Spesso prenota in an-

ticipo, ma altrettanto spesso non programma il proprio 

viaggio nei dettagli (prenota la struttura giorno per giorno o 

pernott a in campeggio). 

4.2.7 ISOCRONE  

Finalità e approccio. Lõobiettivo di questa analisi ¯ quello di avere 

un quadro quantitativo e geolocalizzato dei bacini di utenza attuali su 

cui calcolare i tempi di spostamento teorici casa -lavoro o casa-

servizio in bicicletta.  La finalità ultima è quella di supportare il Bici-

Plan nella definizione degli spostamenti casa -lavoro e casa-servizio 

nella caratterizzazione delle più importati direttrici di spostamento 

quotidiano urbano, sia quantitativo (con la base della popolazione Eu-

rostat 2020 geolocalizzata per zone censuarie), sia qualitativa (ripar-

tizione modale teorica per mezzo delle isocrone). È importante chiari-

re che gli esiti non permettono di derivare in maniera òautomaticaó 

percorsi, direttrici o modalità più idonee ma f orniscono piuttosto un 

quadro di supporto completo e tecnicamente rigoroso per supportare 

la progettazione vera e propria. Lo strumento messo a punto si confi-

gura quindi come un DSS (Decision Support System) e non come una 

reale e completa analisi multi -criteriale.  

Il metodo.  Il procedimento prevede lõindividuazione dei punti no-

dali, che diventeranno centri delle isocrone. Nel caso della Provincia 

di Pistoia, sono state prese in esame due categorie: le scuole superiori 

e le stazioni ferroviarie afferenti al territorio. La crea zione delle iso-

crone areali è stata realizzata con il software online open source  

maps.openrouteservice.org , che calcola una stima della popolazione 

presente allõinterno dellõisocrona. Le isocrone sono calcolate con ca-

ratterizzazioni di 20 minuti con fasce  di 5 per lo spostamento teorico 

in bicicletta, a velocità media 16km/h .  

Resa grafica delle analisi . Per ciascun polo sono state identificate 

le aree isocrone, cioè di pari distanza temporale  per gli spostamenti 

in bicicletta . Le isocrone tengono conto de i grafi stradali offerti da 

Open Street Map, ma non considerano in alcun modo, i correttivi do-

vuti a traffico o regolatori di traffico e ai tempi accessori di utilizzo 

(di raggiungimento del mezzo, parcheggio e raggiungimento a piedi 

della destinazione); t ali correttivi incidono comunque in maniera qua-

si ininfluente  per gli spostamenti in bicicletta.  

 

4.2.7.1  Scuole superiori  

Lõindagine specifica sulle scuole superiori ha come obiettivo capire 

quanti studenti  sarebbero in grado facilmente, per distanza, di rag-

giungere la propria sede di studio a piedi o in bicicletta . È una valuta-

zione teorica, che non può ovviamente tenere conto delle singole spe-

cificità . Andare a scuola a piedi o in bicicletta ¯ unõattivit¨ molto 

importante di socializzazione e di crescita, ma perché questo sia pos-

sibile è importante che la strada sia sicura. Nelle analisi di incidenta-

lit¨ precedenti si ¯ osservato come lõincidentalit¨ ciclabile è alta 

allõinterno dei centri abitati; quindi,  qualsiasi valutazione sulla possi-

bilità di raggiungere la scuola in bicicletta nel caso delle isocrone non 
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tiene conto della sicurezza reale e percepita delle strade, ma solo 

della possibilità.  

Lõanalisi procede da un database formato dagli indirizzi anonimi 

de-gli studenti messi a disposizione da dodici  sedi scolastiche di otto 

istituti di istruzione superiore.  Attraverso un processo automatico so-

no stati geolocalizzati con successo 6.497 indirizzi. Di questi 5.387 so-

no allõinterno del territorio provincia le, mentre gli altri, appartengo-

no a comuni limitrofi . Si sottolinea che quelli forniti sono indirizzi di 

residenza per cui non è sempre valida la corrispondenza con l a reale 

origine dei trasferimenti casa -scuola, anzi, alcuni di questi indirizzi 

sono in città molto distanti , il che rende chiaro che sono poco rilevan-

ti. Gli approfondimenti proseguono con la creazione delle isocrone at-

torno alle scuole attraverso il software online open source 

maps.openrouteservice.org  e con lõintersezione di queste con gli indi-

rizzi corrispondenti.  

Riportando solo i dati totali, si evince che gli studenti che abitano 

entro 5 minuti in bicicletta dalla propria scuola sono 664; gli studenti 

che abitano entro 10 minuti dalla propria scuola sono 1.536; gli stu-

denti che abitano entro 15 minuti dalla propria scuola sono 2.116; gli 

studenti che abitano entro 20 minuti dalla propria scuola sono 2.596. 

Questi dati possono essere una indicazione valida ma non costitui-

scono un calcolo esatto poiché non tutte le scuole superiori hanno 

aderito allõiniziativa e hanno fornito gli indirizzi anonimi degli studen-

ti; quindi, è possibile avere solo un quadro parziale limitato 

dellõaccessibilit¨ scolastica.  

4.2.7.2  Stazioni ferroviarie  

Ad integrazione delle isocrone relative alle scuole, sono state cal-

colate con lo stesso software online open source 

maps.openrouteservice.org  le isocrone relative alle stazioni ferrovia-

rie, sempre con caratterizzazioni di 20 minuti con fasce di 5 minuti. 

Le isocrone sono state interpolate con i luoghi di residenza degli st u-

denti, per valutare se, oltre che a distanza ciclabile dalla propria 

scuola, gli studenti  abitino a distanza ciclabile da una o più stazioni. 

La ciclabilità, infatti, deve considerarsi in integrazione ad altri mezzi 

di trasporto, soprattutto per il pendol arismo. Su 6.497 studenti, è sta-

to valutato che almeno 4.722 abitino entro 20 minuti in bicicletta da 

una stazione.  

Per approfondimenti e per le analisi specifiche per edificio e per 

stazione, si rimanda allõallegato AQ4_ Analisi dellõaccessibilit¨. 

La definizione delle isocrone e dei bacini di utenza potenziale per-

mette una valutazione oggettiva della necessità di installare ciclosta-

zioni nei pressi di stazioni e scuole. Il posizionamento dei servizi alla 

ciclabilità deve seguire la logica della conc entrazione di utenza, pre-

vendendo quindi un posizionamento e un dimensionamento nei luoghi 

dove cõ¯ pi½ domanda, esistente o potenziale.  
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Figura 81 - Isocrone con centroidi stazioni. In bianco, gli ind irizzi degli studenti georeferenziati.  
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4.2.8 ANALISI SWOT  

Punti di forza  Punti di debolezza 

Intermodalità. Il territorio provinciale è collegato con numerose sta-

zioni ferroviarie e con una buona presenza di linee di autobus che col-

legano sia le zone pianeggianti che montane.  

 

Pianificazione sovraordinata.  La presenza di pianificazione sovraordi-

nata come il PIT ma soprattutto il PTCP offre gi¨ unõindicazione sui 

percorsi da individuare.  

 

Itinerari nazionali . Il tracciato della Ciclovia del Sole, benché tangen-

te al territorio provinciale, ¯ lõasse principale da cui derivare i percor-

si, visto lo stato di progetta zione e finanziamento dellõitinerario. 

Incidentalità.  Gli incidenti ciclabili sono numerosi e si concentrano nei 

centri abitati, anche quelli interdetti parzialmente al passaggio dei 

veicoli.  

 

Orografia . La zona della Montagna Pistoiese e parte della Valdinievole 

non vengono percepite dalla cittadinanza come ciclabili, nemmeno in 

combinazione con il TPL.  

Opportunità  Minacce 

Territorio con vocazione ciclabile.  Il territorio montano e gli argini dei 

numerosi corsi dõacqua offrono percorsi per il ciclismo ricreativo gi¨ 

frequentati anche se non adeguatamente attrezzati.  

 

Finanziamenti.  La mobilità ciclabile sta diventando sempre più centra-

le nello stanziamento di fondi nazionali e europei per lo sviluppo e 

lõincentivo dellõuso della bicicletta. Una pianificazione in materia gi¨ 

sviluppata permetterebbe un più facile accesso ai fondi str utturali.  

Tempi di percorrenza. Lõuso della bicicletta combinata con il trasporto 

pubblico locale può essere disincentivato dai tempi di percorrenza del 

TPL, soprattutto per quanto riguarda le zone periferiche.  

 

Turismo pulviscolare.  La diffusione di str utture ricettive sparse sul ter-

ritorio incrementa un turismo legato allõuso dellõautomobile e meno 

orientato al trasporto pubblico e alla bicicletta.  
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5 Obiettivi e strategie  

I piani strategici hanno come struttura base la filiera C .O.S.A., cioè 

criticità -obiettivi -strategie -azioni. Il quadro conoscitivo nel capitolo 4 

tratta il primo elemento, le Criticità. Lo studio e le indagini compiute 

hanno consentito lõindividuazione puntuale delle principali criticit¨ di 

tipo pianificatorio, burocratico, fisico, demografico e sociale. Queste 

sono state riassunte in una matrice valutativa SWOT nel paragrafo  

4.2.8, a cui si fa riferimento. Tale sintesi è di fatto prodromica alle 

due ulteriori componenti della filiera e cioè gli Obiettivi e le Strate-

gie. 

In questo Capitolo si vuole ripercorrere sinteticamente il processo 

logico di costruzione degli obiettivi e delle strategie individuate per la 

costruzione di questo piano, sviluppate anche grazie al percorso par-

tecipativo e di consultazione con Cittadini e Stakeholders; per questo 

si rimanda al Capitolo 3.2.3. 

Allõultima componente rappresentata dalle azioni è dedicato il Ca-

pitolo 6.  

5.1  Definizione degli obiettivi  

A livello metodologico si ¯ deciso di partire dallõanalisi degli obiet-

tivi sovraordinati locali, regionali e nazionali. Sono stati quindi presi 

in esame per la pianificazione:  

¶ il Piano Regionale Integrato delle Infrastrutture e della Mo-

bilità della Regione Toscana; 

¶ il Piano di Inquadramento Territoriale con valenza di Piano 

Paesaggistico della Regione Toscana; 

¶ il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale  della 

Provincia di Pistoia;  

¶ la Legge regionale 6 giugno 2012, n. 27 Interventi per favo-

rire lo sviluppo della mobilità ciclistica, e successive modi-

ficazioni . 

Sono inoltre stati valutati:  

¶ gli Obiettivi Generali delle Linee Guida per la redazione dei 

BiciPlan (L.2/2018);  

¶ i macro-obiettivi delle Linee Guida per la redazione dei 

PUMS (D.M. 257 del 4/08/2017 modificato dal D.M. 

28/08/2019)  

¶ i macro-obiettivi della L.2/2018 e del D.M. 557 del 

30/11/1999).  

Per declinare tali obiettivi, spesso ripetuti e sovrappos ti tra vari li -

velli di pianificazione, in obiettivi strategici adatti al BiciPlan della 

Provincia di Pistoia, sono state prese in esame nello specifico:  

¶ le analisi sullõincidentalit¨ (pagina 69);  

¶ le indicazioni, i suggerimenti e le criticità emerse dal pri-

mo workshop ; 

¶ i dati contenuti nelle schede monografiche, sia di ambito 

che di dettaglio comunale.  

Tenendo quindi conto di:  

¶ criticità da risolvere  

¶ bisogni espressi dalla cittadinanza  

nonché valutando 

¶ le richieste delle Linee Guida per la redazione dei BiciPlan  

¶ la necessità di coerenza del Piano con gli obiettivi sovraor-

dinati  

Sono stati proposti allõamministrazione i seguenti obiettivi strate-

gici: 

1. Aumentare la qualità della vita della cittadinanza  
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2. Diffondere la cultura della bicicletta come mezzo di tra-

sporto sostenibil e, salutare, economico e vantaggioso  

3. Diminuire il numero di incidenti che coinvolgono ciclisti lun-

go i percorsi ciclo -turistici in promiscuità con le automobili  

4. Diminuire il numero di incidenti che coinvolgono ciclisti  ne-

gli spostamenti sistematici  

5. Consolidare la bicicletta come mezzo competitivo per il 

pendolarismo casa-lavoro e casa-scuola, anche in integra-

zione con altri mezzi di trasporto collettivo , rendendo più 

sicuro lo stazionamento.  

6. Facilitare l'orientamento e la percezione delle distanze in 

bicicletta  

7. Promuovere il cicloturismo come risorsa economica e socia-

le, valorizzando le attrattive naturali, culturali e turistiche 

della provincia in ottica ciclabil e 

8. Garantire la possibilità alle persone di spostarsi in maniera 

sostenibile, sia tramite trasporto pubblico che privato, o 

supportato da privati  

Gli obiettivi rispettano inoltre la Vision e la Mission (pagina  43), 

che come spiegato sono le linee guida, le direttrici, i punti cardine del 

BiciPlan.  

È stata valutata la coerenza degli obiettivi di Piano con quelli so-

vraordinati tramite la procedura di VAS.  

5.2  Individuazi one delle strategie di intervento  

Per perseguire il raggiungimento degli obiettivi, proseguendo in or -

dine lungo la filiera C.O.S.A., sono state definite le strategie di inter-

vento. Le strategie sono il passaggio intermedio fra obiettivi voluta-

mente generi ci, di livello superiore, e le azioni, specifiche e che rap-

presentano un livello operativo.  

Per individuare le strategie, il gruppo di lavoro si è posto alcune 

do-mande guida: 

¶ Come costruire un piano adattivo, efficiente e sicuro?  

¶ Come integrare le scelte di piano con le altre progettualità 

esistenti? 

¶ Come rendere il piano uno strumento flessibile ma con 

azioni ben definite?  

¶ Come rendere il piano fruibile al maggior numero di perso-

ne possibili? 

Le strategie individuate sono le seguenti:  

1. Creare integrazione tra il sistema ciclabile già esistente e 

nuove piste e corsie, rendendolo continuo, sicuro e accessi-

bile  

2. Modulare le soluzioni fisiche e di uso della rete ciclabile in 

base ai limiti di velocità presenti, anche con interventi 

temporanei  

3. Favorire la transiz ione verso l'elettrificazione della mobilità 

attiva  

4. Potenziare i nodi di interscambio tra la rete ciclabile e il 

TPL (bus, ferro)  

5. Promuovere la condivisione di biciclette e micromobilità per 

disincentivare l'uso dell'auto privata  

6. Coinvolgere aziende pubbliche private e scuole nella costru-

zione di soluzioni sostenibili di mobilità per gli utenti  

7. Favorire il cicloturismo creando ulteriori percorsi tematici 

connessi alla rete principale e prevedendo servizi nei luoghi 

di interesse 

8. Avviare una campagna di comunicazione del BiciPlan online 

e offline, per incentivare la fruibilità del Piano e una nuova 

visione di mobilità  



 

 

 

Documento di Piano 

 

 98 
 

5.3  Le azioni di carattere provinciale  e gli  

indi rizzi  per i Comuni  

5.3.1 IL PROGETTO 

In piena coerenza con le linee guida ministeriali  relative alla re-

dazione dei Biciplan , tale progetto si basa su tre principi cardine:  

¶ La valorizzazione dei tre diversi territori  interni, tenendo 

conto delle rispettive specificità nella definizione delle 

azioni e dei criteri di applicazione degli interve nti.  

¶ La continuità della rete ciclabile , con una visione multili-

vello e adattiva, che mutua i tre livelli di percorso definiti 

nelle linee guida (primari, secondari, reti verdi),  con per-

corsi che sappiano prima di tutto adattarsi alla realtà infra-

struttura le e al contesto e che sappiano anche evolversi con 

lõaumento delle utenze ciclabili sia turistiche, che relative 

agli spostamenti sistematici.  

¶ Lõinnalzamento della qualità della vita generale  attraverso 

lõintroduzione di miglioramenti viari e urbani pensati per la 

ciclabilità ma con effetti positivi su tutto il territorio e chi 

ne fruisce.  

Le azioni che compongono il progetto del Biciplan vanno a definire 

sia una struttura di percorsi e servizi alla ciclabilità, quali itinerari e 

ciclostazioni, sia indiri zzi di gestione per i Comuni, poiché la natura di 

piano di area vasta comporta una forte componente strategica e di 

indirizzo rispetto a un piano comunale.  

Il Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Pistoia re-

datto nel 2018 individua tre ti pologie di percorsi, individuando già 

delle direttrici di progetto:  

¶ i percorsi della mobilità quotidiana sostenibile;  

¶ i percorsi dei borghi storici;  

¶ i percorsi del verde.  

Alla luce delle consistenti novità normative introdotte con le Linee 

Guida per la redazione dei BiciPlan, le novità in ambito ciclabile e pe-

donale del Codice della Strada nonché le indicazioni del Piano Gene-

rale della Mobilità Ciclistica 2022 -2024, i percorsi previsti da PTC ne-

cessitano di una attualizzazione e integrazione.  

La Provincia riconosce tre livelli di percorsi come richiesto dalle Li-

nee guida ministeriali (L. 2/2018), adeguandoli al carattere provincia-

le:  

¶ Rete dei percorsi primari  del territorio di area vasta, de-

stinata all'attraversamento e al collegamento tra le città più 

importanti e i luoghi più attrattivi (a livello turistico e di 

servizio dellõarea vasta, lungo le principali direttrici di traf-

fico, con infrastrutture capaci, dirette, sicure e adattive;  

¶ Rete dei percorsi secondari  del territorio di area vasta, ov-

vero dei percorsi ciclabili di connessione con i centri urbani, 

le aree produttive, le stazioni e i poli attrattori (sanitari e 

scolastici in primis) al di fuori ma in connessione con i per-

corsi principali;  

¶ Reti verdi  con specifiche funzioni quali GreenWay o vie 

verdi ciclabili, destinata a connettere le aree verdi, le aree 

rurali e montane, le aste fluviali del territorio comunale e 

le stesse con le reti di cui ai punti precedenti.  

In unõottica di attualizzazione dei percorsi definiti dal PTC, tenen-

do conto che dellõimpossibilit¨ di trasposizione diretta dei tematismi 

dei percorsi, vista lõevoluzione normativa precedentemente esposta, ¯ 

stata operata una ri -declinazione tematica secondo le nuove categorie 

dei tracciati previsti.  
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I livelli della rete sono individua ti in mappa , evidenziando gli itine-

rari di interesse internazionale, nazionale e regionale. Questi sono 

considerati come invarianti e gli altri percorsi sono stati successiva-

mente individuati  secondo il criterio di collegamento delle reti esi-

stenti, della connessione con le reti sovralocali, secondo i corridoi de-

finiti nel Piano Direttore e nellõAvvio del Procedimento.  

La rete dei percorsi primari collega tutte le aree maggiormente 

abitate del territorio, con degli assi principali, mentre i collegamenti 

di ultimo miglio, di connessione tra i centri urbani, le stazioni ferro-

viarie, i luoghi di interesse culturale e sportivo, le aree del commer-

cio, le scuole, sono affidati alla rete dei percorsi secondari.  

La tipologia di percorso ciclabile da mettere in att o nei diversi 

tratti ha seguito la logica della massima sicurezza possibile compati-

bilmente con lõutenza prevista, le infrastrutture esistenti e la natura 

del territorio:  

¶ Pista ciclabile in sede propria , adiacente o complanare alla 

strada, separata fisicam ente dalla carreggiata con cordolo o 

altro elemento di barriera.  È una tipologia di percorso adatta 

a tutti gli utenti.  

¶ Pista ciclabile su corsia riservata, su carreggiata o marcia-

piede , dove limitazioni di velocità aiutino la sicurezza o dove 

la morfologi a con corsie disegnate sulla carreggiata e  segna-

letica adeguata.  

¶ Percorso promiscuo ciclabile e veicolare , con i veicoli a mo-

tore. Mentre i percorsi in sede pro pria o riservata  garantisco-

no di default sicurezza e accessibilità, quelli in sede promi-

scua sono da intendersi come rivolti a ciclisti consapevoli e/ 

sportivi o tollerabili per piccoli tratti bene segnalati e co-

munque in condizioni di sicurezza a livello di circolazione.  I 

percorsi extraurbani così segnalati sono adatti al ciclismo 

sportivo, più compatibile con le automobili per velocità di 

percorrenza.  

¶ Percorso promiscuo ciclabile e pedonale ,  su sentiero, stra-

da bianca, argine fluviale, pista in sede propria non in affi an-

camento alla carreggiata o in affiancamento ma separata da 

elementi fisici di vario tipo. Dove possibile, è previsto il re-

cupero del tracciato della ferrovia dismessa.  I percorsi in se-

de propria sono prettamente turistici/escursionistici quando 

su strada bianca e su sentiero.  

Si definisce infine una direttiva correlata, quale il c orridoio mul-

timodale bus -treno . Per garantire una piena accessibilità anche dei 

tratti promiscui sia previsto un servizio alternativo con autobus o tre-

no per coloro che non possono o non desiderino percorrere tali tratti. 

Vista la dimensione metropolitana del percorso, si ritiene opportuno 

integrare la modalità ciclabile con mezzi a media e lunga percorrenza 

non solo inserendo nei percorsi ciclabili le stazioni principali, ma  an-

che segnalando i tratti di percorso ciclabile che affiancano i percorsi 

degli autobus e dei treni. La rete deve garantire un aggancio sicuro 

del percorso alle stazioni o HUB bus di partenza di arrivo e la possibili-

t¨ di trasportare la bicicletta allõinterno dei mezzi . 

5.3.2 LA COERENZA TRA OBIETTIVI,  STRATEGIE,  AZIONI E INDI-

RIZZI 

Le azioni previste per lõattuazione del progetto del Piano per la 

Mobilità Ciclistica a livello provinciale sono:  

¶ Realizzazione di una rete ciclabile di area vasta (Par. 6.1) 

¶ Creare un sistema di ciclostazioni nei luoghi di interesse  

(Par.6.2Errore. L'origine riferimento non è stata trovata. ) 

¶ Installazione di cartellonistica per la segnalazione di percor-

si ciclabili (Par.6.3) 
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¶ Coordinamento dei mobility manager e potenziamento dello 

strumento del piano degli spostamenti casa -lavoro (Par.6.4) 

¶ Introduzione di limitazioni al traffico veicolare, per ripristi-

nare spazi a misura di persona (Par.6.5) 

¶ Iniziative  di Bicibus e Pedibus (Par.6.6) 

¶ Mobilità condivisa  (Par.0Errore. L'origine riferimento non 

è stata trovata. ) 

¶ Ampliare la rete di fontane dellõacqua gratuite (Par.6.8) 

¶ Promuovere lõutilizzo delle e-bike per i servizi di polizia lo-

cale (Par.6.9) 

¶ Garantire la possibilità di ricarica sul territorio  (Par.6.10). 

I 20 Comuni afferenti la Provincia di Pistoia attuano il Piano secon-

do gli indirizzi elencati al Capitolo 7 ð òIndirizzi per i Comuni della 

Provincia di Pistoiaó.  
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Tabella 1 - Verifica di coerenza della filiera strategica  

Azioni di carattere provinciale  Obiettivi soddisfatti  Strategie perseguite  

Realizzazione di una rete ciclabile di area va-

sta 

O2: Diffondere la cultura della bicicletta come 

mezzo di trasporto sostenibile, salutare, eco-

nomico e vantaggioso 

S1: Creare integrazione tra il sistema ciclabile 

già esistente e nuove piste e corsie, rendendo-

lo continuo, sicuro e accessibile.  

O3: Diminuire il numero di incidenti che coin-

volgono ciclisti lungo i percorsi ciclo -turistici in 

promiscuità con le automobili  

S5: Promuovere la condivisione di biciclette e 

micromobilità per disincentivare l'uso dell'auto 

privata  

 S7: Favorire il cicloturismo creando ulteriori 

percorsi tematici connessi alla rete principale 

e prevedendo servizi nei luoghi di interesse  

Creare un sistema di ciclostazioni nei luoghi di 

interesse 

O5: Consolidare la bicicletta come mezzo 

competitivo per il pendolarismo casa -lavoro e 

casa-scuola, anche in integrazione con altri 

mezzi di trasporto collettivo  

S4: Potenziare i nodi di interscambio tra la re-

te ciclabile e il TPL (bus, ferro).  

Installazione di cartellonistica per la segnala-

zione di percorsi ciclabili  

O6: Facilitare l'orientamento e la percezione 

delle distanze in bicicletta  

S8: Avviare una campagna di comunicazione 

del BiciPlan online e offline, per incentivare la 

fruibilità del Piano e una nuova visione di mo-

bilità.  

Coordinamento dei mobility manager e poten-

ziamento dello strumento del piano degli spo-

stamenti casa-lavoro 

O8: Garantire la possibilità alle persone di spo-

starsi in maniera sostenibile, sia tramite tra-

sporto pubblico che pri vato, o supportato da 

privati  

S6: Coinvolgere aziende pubbliche private e 

scuole nella costruzione di soluzioni sostenibili 

di mobilità per gli utenti.  

Introduzione di limitazioni al traffico veicola-

re, per ripristinare spazi a misura di persona  

O4: Diminuire il numero di incidenti che coin-

volgono utenti di mobilità attiva (ciclisti e pe-

doni) negli spostamenti sistematici  

S2: Modulare le soluzioni fisiche e di uso della 

rete ciclabile in base ai limiti di velocità pre-

senti, anche con interventi temporanei.  
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Azioni di carattere provinciale  Obiettivi soddisfatti  Strategie perseguite  

Iniziative di Bicibus e Pedibus  O5: Consolidare la bicicletta come mezzo 

competitivo per il pendolarismo casa -lavoro e 

casa-scuola, anche in integrazione con altri 

mezzi di trasporto collettivo  

S6: Coinvolgere aziende pubbliche private e 

scuole nella costruzione di soluzioni sostenibili 

di mobilità per gli utenti.  

Mobilità condivisa  O2: Diffondere la cultura della bicicletta come 

mezzo di trasporto sostenibile, salutare, eco-

nomico e vantaggioso 

S5: Promuovere la condivisione di biciclette e 

micromobilità per disincentivare l'uso dell'auto 

privata.  

O7: Promuovere il cicloturismo come risorsa 

economica e sociale, valorizzando le attrattive 

naturali, culturali e turistiche della provincia 

in ottica ciclabile  

 

Ampliare la rete di fontane dellõacqua gratuite  O1: Aumentare la qualità della vita della cit-

tadinanza 

S6: Coinvolgere aziende pubbliche private e 

scuole nella costruzione di soluzioni sostenibili 

di mobilità per gli utenti.  

Promuovere lõutilizzo delle e-bike per i servizi 

di polizia locale  

O2: Diffondere la cultura della bicicletta come 

mezzo di trasporto sostenibile, salutare, eco-

nomico e vantaggioso 

S3: Favorire la transizione verso l'elettrifica-

zione della mobilità attiva.  

Garantire la possibilità di ricarica sul territori o O7: Promuovere il cicloturismo come risorsa 

economica e sociale, valorizzando le attrattive 

naturali, culturali e turistiche della provincia 

in ottica ciclabile  

S3: Favorire la transizione verso l'elettrifica-

zione della mobilità attiva.  
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6 Le azioni di carattere provinciale  

6.1  Realizzazione di una rete ciclabile di area 

vasta 

Il territorio della Provincia di Pistoia dimostra una forte vocazione 

alla ciclabilità, sia che riguardi gli spostamenti sistematici ma soprat-

tutt o per il ciclismo ricreativo e sportivo. Sono presenti molti percorsi 

per mountain bike e per escursionismo, sia nella zona della Montagna 

Pistoiese che in Valdinievole, con itinerari che valicano il confine pro-

vinciale verso il Padule di Fucecchio e la Lu cchesia, oltre che la pre-

senza della Ciclovia del Sole. 

La presenza di piste ciclabili per gli spostamenti quotidiani sul ter-

ritorio risulta tuttavia incompleta, frammentata e percepita come po-

co sicura dagli utenti, che anche secondo i dati Strava, preferiscono 

altri percorsi promiscui con le automobili.  

La mappatura degli argini, come descritta nel Quadro Conoscitivo 

(paragrafo 4.2.5.1 ) ha evidenziato la possibilità di istituzionalizzare 

nuovi percorsi ciclabili  nella rete verde , adatti ad una utenza consa-

pevole. Infatti,  per questioni di tutela ambientale e paesaggistica, tali 

percorsi possono essere messi in sicurezza relativa tramite cartelloni-

stica e indicazioni, ma non possono essere protetti con barriere e divi-

sioni. Sono stati inclusi nelle reti verdi i tracciati dei percorsi ad anel-

lo dellõEcomuseo della Montagna Pistoiese.  

I percorsi sono stati classificati secondo lo scenario di appartenen-

za: scenario attuale e scenario di riferimento.  

Lo scenario attuale si compone di tutte le piste, i percorsi ciclabili 

e i servizi alla ciclabilità esistenti.  

Lo scenario di riferimento si compone di tutti quegli i nterventi pia-

nificati , programmati , f inanziati , che il Piano recepisce ma non attua 

direttamente.  

 

Figura 82 - Percorsi dello scenario attuale in rosso e percorsi dello scenario di ri-
ferimento in blu  
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I percorsi degli scenari attuale e di riferimento  sono stati collegati 

e messi a sistema con i tracciati dello scenario di progetto.  (Tavola 

P1: Scenari di piano) 

Lo scenario di progetto ¯ lõinsieme degli interventi previsti da rea-

lizzare entro un orizzonte temporale di 10 anni .   

I percorsi seguono la logica di collegamento dei centri abitati prin-

cipali : Pistoia, Montale, Quarrata, San  Marcello Piteglio, Serravalle Pi-

stoiese, Montecatini T., Pieve a Nievole, Borgo a Buggiano, Pescia, 

Monsummano T., Larciano e Lamporecchio, creando così la rete dei 

percorsi primari.  Alcuni percorsi primari, oltre che di interesse pro-

vinciale, sono di int eresse sovralocale: il percorso primario coinciden-

te con la Ciclovia del Sole è un itinerario di interesse nazionale e in-

ternazionale, in quanto parte della EuroVelo7, e il percorso che 

collega Pistoia con la Valdinievole, nei due rami verso Pescia e verso  

Lamporecchio, è un itinerario di interesse regionale. ( Tavola P2: Li-

velli di percorso ) 

I percorsi secondari uniscono la rete primaria con Agliana, la sta-

zione di Pracchia e la stazione di Sammommè, Marliana, Massa e Coz-

zile, Uzzano, Chiesina Uzzanese e Ponte Buggianese.  

La rete dei percorsi verdi collega in itinerari ad anello le reti pri-

maria e secondaria con i luoghi naturalistici attrattivi di area vasta, 

quali gli argini dei numerosi fiumi e torrenti della Piana dellõOmbrone 

e della Valdinievole o i sentieri dedicati al ciclismo sportivo della 

Montagna Pistoiese. La rete dei percorsi ver di si estende fino ai centri 

abitati di Abetone Cutigliano e Sambuca Pistoiese, difficilmente rag-

giungibili in bicicletta da utenza non allenata.  

 

Figura 83 - Rete dei percorsi primari in arancione e secondari in giallo  

Gli itiner ari sono stati infine classificati secondo la tipologia di per-

corso e di intervento previsti. (Tavola P3: Tipologia di percorso ) 

I percorsi possono essere infatti:  

¶ pista ciclabile in sede propria  

¶ pista ciclabile su corsia riservata 
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¶ percorso promiscuo ciclo-veicolare  

¶ percorso promiscuo ciclo-pedonale su argine 

¶ percorso promiscuo ciclo-pedonale su sentiero.  

La pista ciclabile in sede propria e su corsia riservata sono soluzioni 

tipiche per gli itinerari della rete primaria e secondaria. Gli itinerari 

della rete verde invece, pensati e dedicati ad un ciclismo più consa-

pevole e sportivo/escursionistico, sono percorsi promiscui ciclo -

veicolari o ciclo -pedonali.  

Sono stati individuati inoltre i corridoi modali bus -treno . Per ga-

rantire una piena accessibilità an che dei tratti  più lunghi o difficili, 

infatti,  può essere previsto un servizio alternativo con autobus o tre-

no, vista la dimensione di area vasta del percorso. La rete dovrà  ga-

rantire un aggancio sicuro del percorso alle stazioni o HUB bus.   

Il Piano Provinciale fornisce indirizzi e direttive ai Comuni, lascian-

do alle singole amministrazioni lõonere di progettare nel dettaglio i 

percorsi. Nelle aree urbane densamente abitate, individuare una rete 

di percorsi ciclabili a livello provinciale non è plausibile . Sono state 

individuate quindi aree che necessitano di un intervento per una mag-

giore sicurezza dei ciclisti, chiamate aree urbane a ciclabilità diffusa  

ma gli interventi da attuare saranno decisi dai Comuni, scegliendo tra 

limitazioni al traffico veicola re, realizzazione di piste ciclabili, instal-

lazione di cartelli o di dissuasori di velocità.  
 

Figura 84 - Rete dei percorsi verdi  

6.1.1.1  I percorsi della Piana dellõOmbrone 

Il territorio della Piana dellõOmbrone racchiude i Comuni di Pistoia, 

Montale, Agliana, Quarrata, Serravalle Pistoiese.  

La Piana ospiterà una parte significativa del percorso della Ciclovia 

del Sole, con il collegamento tra la stazione di Pistoia e Prato.  Questo 
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tronco della Ciclovia del Sole, indicato dallõetichetta 1000 e di inte-

resse nazionale e internazionale, oltre che locale, è la colonna por-

tante degli altri percorsi che insistono su questa area della Provincia. 

Infatti, a partire dallõasta della Ciclovia del Sole, si diramano gli itine-

rari per il collegamento della stazione di Montale -Agliana, fondamen-

tale sia per il cicloturismo che soprattutto per gli spostamenti casa -

scuola e casa-lavoro, vista la sua posizione strategica lungo la linea 

Prato - Pistoia.  

Dal centro di Pistoia di dirama un altro itinerario primario, indicato 

dallõetichetta 1400, verso Quarrata. I collegamenti secondari uniscono 

questo itinerario con il centro di Quarrata e la frazione di Casalguidi.  

La zona, anche se non come la Valdinievole, è ricca di corsi 

dõacqua. Lungo gli argini di questi sono previsti percorsi verdi ciclope-

donali, adatti ad una utenza consapevole. Il percorso principale co-

steggia lõargine del Torrente Ombrone per quasi tutta la sua lunghez-

za. Lõitinerario ¯ individuato dalle etichette 3007 e 3008.  Il percorso 

necessiterà come tutti di progettazione di dettaglio; nello specifico, 

per questo tracciato andranno risolti alcuni punti di discontinuità dove 

i ponti di attraversamento del torrente sfiorano lõargine o comunque 

non lasciano spazio sufficiente al percorso ciclopedonale. In fase di 

progettazione andranno quindi individuate le soluzioni progettuali più 

idonee al superamento di tali criticità.  

Infine, il percorso individuato dallõetichetta 1100, indicato come 

itinerario di interesse regionale e rispondente alle invarianti della 

pianificazione sovraordinata, collega Pistoia con il centro di Serravalle 

Pistoiese. Nei pressi del centro abitato, ¯ indicato con lõetichetta 

1101 un itinerario potenziale . Infatti, solo qualora la galleria ferrovia-

ria di Serravalle verrà dismessa conseguentemente i lavori di raddop-

pio ferroviario della linea Pistoia -Lucca, potrà essere realizzato riqua-

lificando il tracciato ferroviario e adeguando la galleria al passaggio 

delle bicic lette.  

6.1.1.2  I percorsi della Montagna Pistoiese  

Il territorio della Montagna Pistoiese è composto dai Comuni di San 

Marcello Piteglio, Marliana, Abetone Cutigliano e Sambuca Pistoiese.  

Il collegamento ciclabile di questi Comuni non era scontato, anche 

considerando lõorografia del territorio. Sono stati comunque indivi-

duati due itinerari primari, di cui uno coincidente con il tracciato del-

la Ciclovia del Sole, nel tratto che collega lõAppennino alla Stazione di 

Pistoia. Il secondo itinerario invece, individuato dallõetichetta 1300, 

collega direttamente il Comune di Pistoia con il Comune di San Mar-

cello Piteglio, utilizzando anche il tracciato FAP, e tramite i percorsi 

secondari raggiunge Sambuca Pistoiese e le stazioni di Pracchia e 

Sammommè. Tutto il territorio montano è innervato di percorsi verdi 

che lo attraversano capillarmente, sia su strada che su sentiero.  

6.1.1.3  I percorsi della Valdinievole  

I Comuni che compongono il territorio della Va ldinievole sono Pe-

scia, Massa e Cozzile, Montecatini T., Monsummano T., Pieve a Nievo-

le, Larciano, Lamporecchio, Buggiano, Chiesina Uzzanese, Uzzano, 

Ponte Buggianese.  

La Valdinievole ¯ attraversata interamente dallõitinerario primario 

di interesse regionale 1100, e dallõaltro itinerario di interesse regiona-

le indicato dallõetichetta 1200 che idealmente prosegue a ricongiun-

gersi con la Ciclopista dellõArno. 

Sugli itinerari primari 1100 e 1200, si innestano i percorsi secondari 

di collegamento con i Comuni non attraversati altrimenti dai percorsi 

primari. In questo modo, così come negli altri ambiti territoriali, si 
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compone una rete ciclabile capillare e connessa, ma che allo stesso 

tempo mantiene caratteristiche di rete di area vasta.  

La Valdinievole è interessata dalla progettazione della òRete delle 

Ciclopiste della Valdinievoleó, progetto che sta seguendo il suo iter di 

approvazione locale. Il Piano, in accordo con i progettisti della Rete, 

ha inserito i percorsi previsti come itinerari della rete verde.  I percor-

si previsti, infatti, si distribuiscono principalmente lungo gli argini dei 

torrenti che caratterizzano lõarea, attraversano il Padule di Fucecchio 

nella zona di pertinenza della Provincia di Pistoia, collegando strade 

bianche e strade provinciali .  

A questi itinerari verdi lungo i corsi dõacqua si aggiungono i percor-

si che percorrono il Montalbano per ricongiungersi ai percorsi della 

Piana dellõOmbrone e parte del tracciato del Cammino di San Iacopo 

in Toscana.  

6.1.1.4  Classificazione e numerazione degli itinerari  

Gli itinerari sono stati numerati e denominati per migliorare la ri-

conoscibilità. Ogni etichetta individua un itinerario, che può essere 

suddiviso in uno o più tronchi omogenei. La lunghezza di alcuni itine-

rari, un esempio su tutti la Ciclovia de l Sole, comporta una variazione 

di tipologia di sede o di intervento previsto. Ogni tronco ha un nome 

òcomuneó, riconoscibile a utenti occasionali o esperti della zona, ha 

uno scenario di appartenenza (attuale SA, di riferimento SR, di pro-

getto SP). Per tutti i tratti è stata individuata una tipologia di sede e 

la presenza di corridoio modale. Si riporta una tabella con lõelenco di 

tutti gli itinerari, con le varie informazioni.  

Per quanto riguarda i percorsi da attuare tramite questo Piano, ov-

vero quelli f acenti parte dello Scenario di Progetto, va evidenziato 

come sarà la progettazione esecutiva a dettagliare la soluzione di in-

tersezioni complesse, nodi, punti critici del percorso, nonché la scelta 

di realizzare, dove indicato da questo Piano, piste bidire zionali o mo-

nodirezionali.   
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Tabella 2 - Elenco dei percorsi divisi per scenario, livello, etichetta, tratto, nome, tipologia e corridoio modale  

Scenario  
(Tavola P1)  

Livello  
(Tavola P2)  

Etichetta  
(Tavola P3)  

ID Tratto  Nome 
Tipologia  

(Tavola P3)  
Corridoio mo dal e 

(Tavola P3)  

SR Primario  Nazionale 1000 1 Ciclovia del Sole promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Primario  Nazionale 1000 2 Ciclovia del Sole pista ciclabile sede propria  Sì 

SR Primario  Nazionale 1000 3 Ciclovia del Sole pista ciclabile sede propria  Sì 

SA Secondario 1001 1 Montale-Stazione Montale pista ciclabile sede propria  No 

SP Secondario 1001 2 Montale-Stazione Montale pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1002 1 Cammino di San Iacopo-1 pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1002 2 Agliana-Montale 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Secondario 1002 3 Agliana-Quarrata pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1002 4 Agliana-Quarrata pista ciclabile corsia riservata  No 

SA Secondario 1002 5 Agliana-Quarrata pista ciclabile sede propria  No 

SR Secondario 1002 6 Agliana-Quarrata pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1003 1 Montale-Stazione Montale pista ciclabile corsia riservata  Sì 

SA Primario Regionale 1100 1 Pistoia - Veneri pista ciclabile sede propria  Sì 

SR Primario Regionale 1100 2 Pistoia - Veneri pista ciclabile corsia riservata  Sì 

SP Primario Regionale 1100 3 Pistoia - Veneri pista ciclabile corsia riservata  Sì 

SP Primario Regionale 1100 4 Pistoia - Veneri pista ciclabile corsia riservata  Sì 

SP Secondario 1101 1 Galleria di Serravalle  pista ciclabile sede propria  No 

SP Secondario 1101 2 Galleria Serravalle  pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1102 1 Marliana-Vellano promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Secondario 1103 1 Deviazione Margine Coperta pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1104 1 Massa e Cozzile pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1105 1 Deviazione Uzzano pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1106 1 Deviazione Pescia 1 pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1106 2 Deviazione Pescia 2 pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1107 1 Alberghi-Ponte Buggianese pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1107 2 Alberghi-Ponte Buggianese pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1107 3 Ponte  Buggianese-Traversagna pista ciclabile corsia riservata  No 
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Scenario  
(Tavola P1)  

Livello  
(Tavola P2)  

Etichetta  
(Tavola P3)  

ID Tratto  Nome 
Tipologia  

(Tavola P3)  
Corridoio mo dal e 

(Tavola P3)  

SP Secondario 1107 4 Collegamento Casabianca pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Primario  Regionale 1200 1 Pieve a Nievole -  Lamporecchio pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Primario  Regionale 1200 2 Pieve a Nievole -  Lamporecchio pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Primario Regionale 1200 3 Pieve a Nievole -  Lamporecchio pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Primario Regionale 1200 4 Pieve a Nievole -  Lamporecchio pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1201 1 Deviazione Monsummano pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1202 1 Deviazione Terme Monsummano pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1202 2 Deviazione Terme Monsummano pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1202 3 Deviazione Terme Monsummano pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1203 1 Castel Martini -Larciano 2 pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1203 2 Castel Martini -Larciano 3 pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1204 1 Castel Martini -Larciano 1 pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Primario  1204 2 Baccane pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1205 1 Poggio alla Cavalla pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1205 2 Poggio alla Cavalla pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1206 1 Deviazione Lamporecchio pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Primario  1300 1 Stazzana - Pontepetri  pista ciclabile corsia riservata  Sì 

SA Primario  1300 2 FAP promiscua ciclo -veicolare  Sì 

SA Primario  1300 3 FAP pista ciclabile sede propria  Sì 

SA Primario  1300 4 FAP promiscua ciclo -veicolare  Sì 

SA Primario  1300 5 FAP pista ciclabile sede propria  Sì 

SA Primario  1300 6 FAP promiscua ciclo -veicolare  Sì 

SA Primario  1300 7 FAP pista ciclabile sede propria  No 

SA Primario  1300 8 FAP promiscua ciclo -veicolare  Sì 

SA Primario  1300 9 FAP pista ciclabile sede propria  Sì 

SA Primario  1300 10 FAP promiscua ciclo -veicolare  Sì 

SP Secondario 1301 1 Ponte Calcaiola promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Secondario 1302 1 SS64 CollinaVecchia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Secondario 1303 1 Percorso Pian di Giuliano promiscua ciclo -veicolare  No 
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Scenario  
(Tavola P1)  

Livello  
(Tavola P2)  

Etichetta  
(Tavola P3)  

ID Tratto  Nome 
Tipologia  

(Tavola P3)  
Corridoio mo dal e 

(Tavola P3)  

SP Secondario 1304 1 Pontepetri -Pracchia pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1305 1 Deviazione San Marcello pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Primario  Nazionale 1400 1 Ciclovia del Sole pista ciclabile sede propria  Sì 

SP Primario  1400 2 Pistoia - Ponte  Pergola pista ciclabile corsia riservata  Sì 

SA Primario  1400 3 Pistoia - Ponte . Pergola pista ciclabile sede propria  No 

SP Primario  1400 4 Ponte  Pergola - Ponte  dei Bini  pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1401 1 Santagostino pista ciclabile corsia riservata  No 

SA Secondario 1401 2 Santagostino pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1401 3 Santagostino pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Secondario 1402 1 Pistoia-Cantagrillo  pista ciclabile corsia riservata  No 

SA Secondario 1402 2 Pistoia-Cantagrillo  pista ciclabile sede propria  No 

SR Secondario 1402 3 Pistoia-Cantagrillo  pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1402 4 Casalguidi-Fornello  pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Secondario 1402 5 Casalguidi-Quarrata pista ciclabile corsia riservata  No 

SA Secondario 1402 6 Casalguidi-Quarrata pista ciclabile sede propria  No 

SR Secondario 1402 7 Casalguidi-Quarrata pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Verde 3000 1 Lima-Abetone promiscua ciclo -veicolare  Sì 

SP Verde 3001 1 Doganaccia-Le Regine promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 2 Doganaccia-Le Regine 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3001 3 Doganaccia-Le Regine promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 4 Doganaccia-Le Regine promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 5 Doganaccia-Le Regine promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 6 Casotti-Fontana Vaccaia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 7 Casotti-Fontana Vaccaia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 8 Casotti-Fontana Vaccaia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 9 Casotti-Fontana Vaccaia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 10 Casotti-Fontana Vaccaia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 11 Gavinana-Doganaccia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 12 Gavinana-Doganaccia promiscua ciclo -veicolare  No 
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Scenario  
(Tavola P1)  

Livello  
(Tavola P2)  

Etichetta  
(Tavola P3)  

ID Tratto  Nome 
Tipologia  

(Tavola P3)  
Corridoio mo dal e 

(Tavola P3)  

SP Verde 3001 13 Gavinana-Doganaccia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 14 Gavinana-Doganaccia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3001 15 Gavinana-Doganaccia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3002 1 Torri di Popiglio  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3002 2 Torri di Popiglio  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3002 3 Torri di Popiglio  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3002 4 Prunetta -Piteglio  
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

Sì 

SP Verde 3002 5 Prunetta -Piteglio  promiscua ciclo -veicolare  Sì 

SP Verde 3003 1 Anello Orsigna 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3003 2 Anello Orsigna 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3003 3 Anello Orsigna promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3003 4 Anello Orsigna promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3003 5 Anello Orsigna promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3004 1 Itinerario di Posola  
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3004 2 Itinerario di Posola  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3004 3 Itinerario di Posola  
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3004 4 Itinerario di Posola  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3004 5 Itinerario di Posola  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3005 1 Pontepetri -Piastre 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3005 2 Pontepetri -Piastre 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3005 3 Passo Collina-Pontepetri  
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3005 4 Passo Collina-Pontepetri  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3005 5 Poggione - Limentra  
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3005 6 Poggione - Limentra  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3005 7 Acquerino - Poggione 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 
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Scenario  
(Tavola P1)  

Livello  
(Tavola P2)  

Etichetta  
(Tavola P3)  

ID Tratto  Nome 
Tipologia  

(Tavola P3)  
Corridoio mo dal e 

(Tavola P3)  

SP Verde 3006 1 Cammino di San Iacopo-2 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3007 1 Percorso verde - Ombrone 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3008 1 Percorso verde - Ombrone 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SR Verde 3008 2 Percorso verde -Ombrone 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3008 3 Cammino di San Iacopo-3 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3008 4 Cammino di San Iacopo-4 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3008 5 Cammino di San Iacopo-5 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3008 6 Cammino di San Iacopo-6 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3008 7 Cammino di San Iacopo-7 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3008 8 Cammino di San Iacopo-8 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3010 1 Pieve a Nievole -  Padule promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Verde 3011 1 Monsummano-San Baronto promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Verde 3012 1 Deviazione Montevettolini  promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Verde 3013 1 Deviazione Mungherino promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3014 1 Casalguidi-Fornello  promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Verde 3015 1 Deviazione La Casuccia promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3016 1 Sentiero Centocampi 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SP Verde 3017 1 Cerbaia - Centocampi 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SR Verde 3018 1 Bussoli -  Baccane 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SR Verde 3018 2 Torrente Bagnolo 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3018 3 Percorso della Salute promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3018 4 Percorso della Salute 
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SR Verde 3019 1 Canale del Terzo 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SR Verde 3019 2 Canale del Terzo 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 
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Scenario  
(Tavola P1)  

Livello  
(Tavola P2)  

Etichetta  
(Tavola P3)  

ID Tratto  Nome 
Tipologia  

(Tavola P3)  
Corridoio mo dal e 

(Tavola P3)  

SR Verde 3019 3 Canale del Terzo 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3020 1 Percorso verde - Nievole 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SR Verde 3020 2 Percorso verde - Nievole 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3020 3 Percorso verde - Nievole 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3021 1 Deviazione Montecatini T.  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 1 Cammino di San Iacopo-9 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 2 Cammino di San Iacopo-10 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 3 Cammino di San Iacopo-11 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 4 Cammino di San Iacopo-12 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 5 Cammino di San Iacopo-13 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 6 Cammino di San Iacopo-14 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 7 Cammino di San Iacopo-15 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 8 Cammino di San Iacopo-16 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3022 9 Cammino di San Iacopo-17 promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3023 1 FIAB - Montecarlo ed i suoi vini  promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Verde 3024 1 Percorso Verde ð Rio Spinello 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SR Verde 3025 1 Percorso Verde - Cessana 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SR Verde 3026 1 Percorso verde - Nievole 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SR Verde 3026 2 Percorso verde - Pescia 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3027 1 Percorso verde - Nievole 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3027 2 Percorso verde - Nievole 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SR Verde 3028 1 Sentiero Monaca-Righetti  
promiscua ciclopedonale su sen-
tiero  

No 

SR Verde 3028 2 Sentiero Monaca-Righetti  pista ciclabile corsia riservata  No 

SR Verde 3029 1 Percorso Verde - Pescina 
promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 
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Scenario  
(Tavola P1)  

Livello  
(Tavola P2)  

Etichetta  
(Tavola P3)  

ID Tratto  Nome 
Tipologia  

(Tavola P3)  
Corridoio mo dal e 

(Tavola P3)  

SP Verde 3030 1 FIAB ð Montecarlo ed i suoi vini  promiscua ciclo -veicolare  No 

SP Verde 3031 1 Deviazione Ponte Buggianese promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Verde 3032 1 
Percorso Verde ð Canale del Ca-
panno 

promiscua ciclopedonale su argi-
ne 

No 

SP Verde 3033 1 Molin Nuovo - Chiesina Uzzanese promiscua ciclo -veicolare  No 

SR Verde 3033 2 Alberghi-Ponte Buggianese pista ciclabile corsia riservata  No 

SP Verde 3033 3 Molin Nuovo - Chiesina Uzzanese promiscua ciclo -veicolare  No 
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6.2  Creare un sistema di ciclostazioni nei luoghi 

di interesse  

Garantire lõintermodalit¨ ¯ un obiettivo fondamentale per incenti-

vare lõuso della bicicletta negli spostamenti sistematici, in quanto non 

è realistico prevedere un o scambio modale completo tra auto e bici-

cletta, ma è plausibile in specifici contesti ipotizzare una integrazione 

tra auto e bici+treno o bici+autobus. Inoltre, è opportuno migliorare 

la sicurezza in termini di stazionamento presso gli scambi intermodali 

contro il furto e il danneggiamento delle biciclette.  

Il Piano Generale della Mobilità Ciclistica 2022 -2024 insiste partico-

larmente sullõintermodalit¨ e sullõincentivare lõuso combinato di bici-

cletta e trasporto pubblico, attraverso  la realizzazione di apposite 

strutture per il parcheggio delle biciclette in prossimità di stazioni e 

fermate dei treni e dei bus definite come nodi intermodali.  

Il PTC prevede la progettazione e lõistallazione di Ciclostazioni, che 

sono luoghi coperti, attrezzati e custoditi per la sosta, la custodia, 

lõassistenza, la riparazione ed il noleggio delle biciclette a beneficio 

di pendolari e di cicloturisti, localizzati nei nodi di scambio intermo-

dale tra i diversi mezzi di locomozione quali treno e automobi le 

(Art.84 comma 3 lettera c).  

Inoltre, i n coerenza con lõart.91 comma 1 Allegato 2 òDisciplina di 

Pianoó del PTC: òsono di competenza provinciale gli interventi relativi 

alle infrastrutture per la mobilità provinciale, alle scuole secondarie 

di secondo grado e agli impianti sportivi di proprietà della Provincia e 

connessi ai suddetti edifici scolastició, la Provincia ha competenza per 

i percorsi ciclabili lungo le strade provinciali e per i servizi accessori 

alla ciclabilità.  

 

6.2.1.1  Descrizione delle ciclostazioni  

Le ciclostazioni potranno essere di tre tipi:  

¶ Ciclostazioni chiuse nei luoghi di interesse di area vasta , 

quali stazioni, autostazioni principali, luoghi di interscambio 

modale, centro città.  

¶ Ciclostazioni aperte nei poli comunali, quali osp edali, uni-

versità, punti di interesse.  

¶ Ciclostazioni leggere nei poli scolastici, nei luoghi di lavoro, 

punti di ristoro turistici, luoghi di interesse culturale e na-

turalistico.  

Caratteristiche specifiche della ciclostazione chiusa tipo 1  

¶ Struttura di cop ertura con sistema di chiusura manuale o 

elettronico  

¶ Rastrelliere  

¶ Attrezzi  per riparazioni  agganciati ad una colonnina 

¶ Pompe a pedale 

¶ Armadietti per depositare piccoli oggetti come caschi e zai-

ni 

¶ Colonnina di ricarica per biciclette elettriche  

¶ Pannelli a messaggio variabile per le partenze del treno, 

dellõautobus o del traghetto se la ciclostazione ¯ in una 

fermata del trasporto pubblico  

¶ Eventuale sistema di videosorveglianza 

Caratteristiche specifiche della ciclostazione aperta tipo 2  

¶ Struttura di copertur a tipo pensilina  

¶ Rastrelliere  

¶ Attrezzi per riparazioni agganciati ad una colonnina  

¶ Pompe a pedale 

¶ Eventuale sistema di videosorveglianza 
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Caratteristiche specifiche della ciclostazione aperta tipo 3  

¶ Rastrelliere  

¶ Pompe a pedale 

I materiali, la tipologi a di struttura utilizzata e le componenti de-

vono essere valutati in base alla collocazione specifica, in ottica di 

miglior utilizzo e durevolezza e minore impatto ambientale.  

I Comuni dovranno collaborare con RFI, i proprietari delle aree at-

torno alle stazioni come piazzali e aree di pertinenza, i gestori dei 

servizi di trasporto pubblico, per individuare gli spazi e le disponibilità 

per gli interventi in esame.  

Il Piano Generale della Mobilità  Ciclistica prevede per quanto ri-

guarda le ciclostazioni di:  

¶ òDotare le principali stazioni ferroviarie e autostazioni bus di 

tutte le città Capoluogo di Provincia e di almeno il 50% dei 

Capoluoghi di Provincia di parcheggi dedicati e/o ciclostazio-

ni allõinterno e/o in prossimit¨ dellõedificio passeggeri, di-

mensionata in relazione ai passeggeri in transitoó 

¶ òDotare di rastrelliere almeno il 50% delle principali fermate 

del trasporto pubblico locale su gomma in ambito urbano ed 

extraurbanoó 

¶ òRicavare almeno 30 posti biciclette coperti e sicuri e 30 po-

sti biciclette in rastrelliere allõaperto allõinterno o in prossi-

mità di ogni edificio sede di attività pubbliche  [é] preveden-

do una più precisa quantificazione del fabbisogno di sosta 

ciclabile da soddisfare in proporzione allõentit¨ di addetti e 

utenti.ó 

6.2.1.2  Nodi del tr asporto pubblico locale  

Si riporta lõelenco delle stazioni ferroviarie presenti sul territorio 

provinciale e la relativa tipologia di ciclostazione prevista. La tipolo-

gia ¯ stata stabilita in base allõuso e al traffico attuale della stazione; 

pertanto, è d a ritenersi indicativa e variabile nel corso del tempo.  

Le ciclostazioni sono individuate anche nella Tavola di Progetto P2: 

Livelli di percorsi .  

Tabella 3 Stazioni nel ter ritorio della Provincia di Pistoia e relative ciclostazioni  

Stazione Tipologia di ciclostazione  

Borgo a Buggiano  Ciclostazione aperta tipo 2  

Castagno Ciclostazione aperta tipo 2  

Corbezzi Ciclostazione aperta tipo 2  

Montale ð Agliana Ciclostazione chiusa tipo 1 

Montecatini Centrale  Ciclostazione chiusa tipo 1 

Montecatini ð Monsummano T. Ciclostazione aperta tipo 1 

Pescia Ciclostazione chiusa tipo 1 

Pistoia Ciclostazione chiusa tipo 1 

Pistoia Ovest Ciclostazione aperta tipo 2  

Pracchia Ciclostazione aperta tipo 2  

Sammommè Ciclostazione aperta tipo 2  

Serravalle Pistoiese Ciclostazione aperta tipo 2  

 
Figura 85 Esempio di ciclostazione chiusa  
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6.2.1.3  Sedi di attività pubbliche  

Secondo quanto prescritto dal PGMC, tutte le sedi di attività pub-

bliche dovranno dotarsi di un luogo per il ricovero sicuro delle bici-

clette.  

Il Piano prevede che sarà cura del Comune o del soggetto privato 

individuare unõarea nella propria pertinenza e installare una ciclosta-

zione di dimensione adeguata al numero di addetti, come espresso 

anche nel Capitolo 7 - Indirizzi per i Comuni della Provincia di Pistoia .  

Tra le sedi di attività pubbliche rientrano anche tutti gli uffici co-

munali e provinciali, che sono invitati a  dotarsi di una ciclostazione 

aperta di tipo 2.  

Si riporta un ele nco indicativo delle sedi di attività pubbliche  in 

ambito sanitario  interessate.  

Tabella 4 - Sedi di attività pubbliche e relative ciclostazioni  

Attività  Tipologia di ciclostazione  

P.I.O.T Presidio Integrato Ospedale 
Territorio - San Marcello Pistoiese 

Ciclostazione aperta tipo 2  

Ospedale òSanti Cosma e Damianoó 
- Pescia 

Ciclostazione aperta tipo 2  

Azienda USL Toscana Centro ð Di-
stretto Monsummano T. 

Ciclostazione aperta tipo 2  

Ospedale òSan Jacopoó - Pistoia Ciclostazione aperta tipo 2  

 

6.2.1.4  Attività economiche  

In continuit¨ con òCoordinamento dei mobility manager e poten-

ziamento dello strumento del piano degli spostamenti casa -lavoroó 

descritta nel paragrafo  6.4, per migliorare lõattuazione del Piano degli 

Spostamenti Casa Lavoro, le attività economiche con almeno 50 ad-

detti sono invitate a dotarsi di una ciclostazione allõinterno della pro-

pria sede o, in assenza di spazi sufficienti, a richiedere lõinstallazione 

di rastrelliere su suolo pubblico nei pressi dellõattivit¨.  

6.2.1.5  Istituti scolastici  

Si riporta lõelenco degli istituti in cui ¯ consigliata lõistallazione di 

una ciclostazione aperta di tipo 2. La dimensione della c iclostazione, 

il posizionamento allõinterno dellõambito della struttura ed eventuali 

arredi complementari dovranno essere stabiliti con una rappresentan-

za degli studenti, oltre che dalla dirigenza.  

 
Figura 86 Venezia, esempio di ciclostazione aperta  

Tabella 5 - Istituti di istruzione superiore [Fonte: Scuola in chiaro - MIUR] 

Istituto superiore/università  Indirizzo  

Ist. Prof. industria e artigianato  
òA. Pacinottió 

Via Aldo Moro, 11 
Pescia  

Ist. Prof. per i servizi alberghieri e risto-
razione "Martini" 

Via Galileo Galilei, 11  
Montecatini Terme  

Ist. Prof. per i servizi commerciali  
òLuigi Einaudió 

Viale Antonio Pacinotti, 11  
Pistoia  

Ist.  Prof.  per i servizi commerciali e tu- Via Aldo Moro, 11 
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Istituto superiore/università  Indirizzo  
ristici  statale - "G. Sismondi" Pescia  

Ist. Prof. per l'agricoltura e l'ambiente  
"De' Franceschi ð A. Pacinotti"  

Via Dalmazia, 221 
Pistoia  

Istituto d'arte /Liceo artistico  
"P. Petrocchi"  

Via S. Pietro, 4  
Pistoia  

Istituto d'arte / Liceo art istico  
 "Petrocchi" Sezione Quarrata  

Via Montalbano, 391 
Quarrata  

Istituto magistrale  Statale 
òLorenzinió 

Via Gian Carlo Leonardo Si-
smond de Sismondi, 7 

Pescia  

Istituto superiore  
òEnrico Fermió 

Viale Villa Vittoria, 208  
San Marcello Pistoiese  

Istituto superiore  Prof.  servizi commer-
ciali - òSismondió 

Via Aldo Moro, 11 
Pescia  

Istituto tecnico agrario  
òD. Anzilotti ó 

Viale Ricciano, 5 
Pescia  

Istituto tecnico commerciale  
òEnrico Fermió 

Viale Villa Vittoria, 208  
San Marcello Pistoiese  

Istituto tecnico commerciale  
"Pacini" 

Corso Antonio Gramsci, 43 
Pistoia  

Istituto tecnico commerciale  
òFrancesco Fortió 

Via caduti di Nassiriya, 87 
Monsummano Terme  

Istituto tecnico commerciale  
I.T.S.E. "Aldo Capitini"  

Via Carlo Goldoni, 11 
Agliana  

Istituto tecnico commerciale  
"F. Marchi" 

Via Guglielmo Marconi, 16 
Pescia  

Istituto tecnico industriale  
òEnrico Fermió 

Viale Villa Vittoria, 208  
San Marcello Pistoiese  

Istituto tecnico industriale  
I.T.T.S. "Fedi - Fermi" 

Via Panconi, 14 
Pistoia  

Liceo classico 
òN.  Forteguerrierió 

Corso Antonio Gramsci, 148 
Pistoia  

Liceo scientifico  
òEnrico Fermió 

Viale Villa Vittoria, 208  
San Marcello Pistoiese  

Istituto superiore/università  Indirizzo  

Liceo scientifico  
Statale "A. di Savoia" 

Viale Adua, 187 
Pistoia  

Liceo scientifico  
Statale "Salutati"  

Viale Guglielmo Marconi, 71 
Montecatini Terme  

Università degli Studi di Firenze, sede 
distaccata Infermieristica e Fisioterapia, 
presso UNISER S.r.l. 

Via Sandro Pertini 358 
Pistoia 

6.2.1.6  Luoghi di interesse vincolati  

Il PGMC invita a dotare tutti i luoghi raggiungibili tramite bicicletta 

di ciclostazioni. Alcuni di questi luoghi però, come i parchi e le aree 

verdi tutelate, le zone archeologiche, i punti di ristoro dei sentieri 

montani, per la loro natura sono luoghi fragili, con rigide prescrizioni 

dal punto di vista degli interventi realizzabili. In ottemperanza alle 

indicazioni del PGMC e alla necessità di tutela di questi luoghi, il Pia-

no propone lõistallazione di ciclostazioni leggere di tipo 3, con struttu-

re autoportanti senza necessità di ancoraggio, rimovibili e in materiali 

ecologici.  

 
Figura 87 - Esempio di ciclostazione leggera senza strutture accessorie  
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6.3  Installazione di cartellonistica per la 

segnalazione di perc orsi ciclabili  

Il cicloturismo oltre ad essere attivatore di un circuito virtuoso che 

porta le persone a scegliere la bicicletta anche per gli spostamenti 

quotidiani, attraverso la pianificazione di percorsi  ciclabili, aiuta il 

recupero e la valorizzazione dei territori con unõoperazione di riquali-

ficazione ambientale che ne permette una nuova fruibilità sia per i 

turisti quanto per i residenti. Affinché sia garantita la promozione de-

gli itinerari pianificati è di primaria importanza una comunicazione ef-

ficace ai fruitori che favorisca lõorientamento e la visibilit¨ dei per-

corsi.  

A tal proposito risulta utile pensare ad un sistema di orientamento  

tramite cartellonistica specifica per la rete dei percorsi verdi, da col-

locare a inizio e fine percorso, con in dicazione del nome, della lun-

ghezza del tracciato ed eventualmente del grado di difficoltà.  

La segnaletica consigliata è di tipo modulare, generalmente qua-

drata, rettangolare o romboidale. Il principio modulare permette in-

fatti facile sostituzione, ampliam ento, completamento, adattamento 

e costi contenuti. Nei punti di interesse particolarmente importanti, 

sarebbe opportuno inserire degli elementi orientativi grafici (mappe), 

mentre lungo i percorsi da un nodo allõaltro si ritengono sufficienti 

delle indica zioni di percorrenza. Data la vocazione turistica di questo 

tipo di segnalazioni, è opportuno tutti i cartelli siano scritti in italiano 

e inglese e utilizzino quanti più pittogrammi possibili per evitare dici-

ture scritte.  

 
Figura 88 - Esempio di  cartello cicloturistico  in Trentino  

Lõanalisi dellõincidentalit¨ ciclistica evidenzia una frequenza di in-

cidenti lungo le strade panoramiche, frequentate dai ciclisti sportivi, 

che necessita di interventi mirati per la mitigazione del risc hio.  

Si consiglia lõistallazione di una cartellonistica specifica per ricor-

dare allõautomobilista la possibile presenza di ciclisti, con invito a 

moderare la velocità e garantire la distanza di sicurezza di 1,50 metri 

durante il sorpasso. 

Esistono degli esempi di cartellonistica che riporta la dicitura òAt-

tenzione: strada frequentata da ciclistió istallati in oltre 200 Comuni 
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italiani, tra cui ad esempio Siena, Barberino Val dõElsa, Tavarnelle Val 

di Pesa, Dicomano.  

 
Figura 89 - Cartellonistica "Attenzione: strada frequentata da ciclisti" a San Seve-

rino Marche  

6.4  Coordinamento dei mobility manager e 

potenziamento dello strumento del piano 

degli spostamenti casa -lavoro  

La figura del Mobility Manager, esistente dal 19 98, è stata poten-

ziata con il cosiddetto òDecreto Rilancioó, DL 34/2020 convertito in 

Legge 77/2020, che ha introdotto lõobbligo di nominare un Mobility 

Manager per tutte le aziende con più di 100 dipendenti e anche un 

Mobility Manager per tutti gli Enti c on più di 100 dipendenti, per i 

Comuni capoluogo di Provincia o Città Metropolitana e per i Comuni 

con più di 50.000 abitanti.  

La legge 221/2015 istituisce anche il Mobility Manager Scolastico, 

con responsabilità e obiettivi analoghi al corrispettivo azie ndale, che 

opera sugli spostamenti casa-scuola. 

Entro il 31 dicembre di ogni anno, il Mobility Manager ha il compito 

di redigere un Piano degli Spostamenti Casa Lavoro PSCL, che conterrà 

una analisi delle abitudini di mobilità dei pendolari e le possibili solu-

zioni per ottimizzare gli spostamenti casa -lavoro. Gli interventi del 

Mobility Manager dõArea contribuiranno a implementare lõofferta di 

mobilit¨, con unõottimizzazione dei costi. 

Anche il PGMC rimarca la necessità della figura del mobility mana-

ger, che sia dõarea, aziendale o scolastico; si ¯ raggiunta la consape-

volezza che non è possibile intervenire sulla mobilità solo modificando 

lõofferta, ma ¯ fondamentale lavorare anche su un cambiamento della 

domanda.   

Facilitare il lavoro da remoto, scaglionar e gli ingressi nei luoghi di 

studio o di lavoro, promuovere lõuso del trasporto pubblico tramite 

convenzioni, sono alcune delle azioni che il Mobility Manager dõArea 

può prevedere per migliorare la mobilità.  

Sarebbe opportuno che tutti i Comuni della Provi ncia, anche con 

popolazione inferiore a 50.000 abitanti, si dotassero di un Mobility 

Manager dõArea, per la redazione di un Piano degli Spostamenti Casa 

Lavoro comunale efficace , che possa poi coordinarsi con i PSCL dei 

Comuni limitrofi .  

Per le attività e conomiche con più di 100 addetti è già prevista la 

nomina obbligatoria del Mobility Manager aziendale. Sarebbe opportu-

no che anche le attività economiche con un numero di addetti com-

preso tra 50 e 100 addetti nominassero un Mobility Manager aziendale. 

La realtà economica e produttiva del territorio, con una buona pre-

senza di attività medio -piccole, necessita di attenzione e di gestione 

della domanda di mobilità.  












































