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missione” può risolvere. Gli investimenti di Co-
muni e aziende di trasporto in nuove offerte e 
servizi per l’accessibilità sono invece essenziali 
per favorire, nel tempo, cambiamenti culturali e 
dei comportamenti. Nell’immediato, però, stante 
la crescita degli spostamenti e delle presenze in 
città, senza una decisa politica di “limitazioni” è 
difficile ottenere effetti positivi sul traffico priva-
to, che nei fatti tardano a venire nonostante i 
molti impegni citati.  

Vale un po’ il discorso delle varie “targhe alter-
ne” o “blocchi alla circolazione” che, circoscritte 
in brevi periodi (poche ore al dì, in ristrette fasi 
dell’anno), hanno un impatto assai modesto sulle 
medie stagionali degli inquinanti, anche per il ve-
rificarsi di picchi di traffico nelle fasi vicine 
all’entrata in vigore dei provvedimenti1.  

La lezione più importante appresa sul campo è 
che bilanci positivi finali per la città, dunque, 
possono essere solo il frutto di un “pacchetto” 
integrato di politiche urbane e mobilità. In questo 
pacchetto vanno dosate scelte di sviluppo urbano, 
investimenti in trasporti e progressive limitazioni 
alle auto, senza le quali è impossibile una reale 
inversione di tendenza. Va ricordato infatti che 
scelte nette in favore dei mezzi pubblici, corsie 
preferenziali e limitazioni permanenti del traffico 
(cioè valide tutto l’anno), oltre a rendere veloce e 
competitivo il TP contribuiscono a migliorare la 
sicurezza di altri importanti soggetti della mobili-
tà urbana come ciclisti e pedoni. 

Quale percorso seguire allora? 

Le ZTL: un buon esempio per le città medie 

Senza nulla togliere alla ripresa di modelli esteri 
di successo (l’esempio noto del road pricing lon-
dinese), la “via italiana” rappresentata da ZTL e 
aree “pedonali”, sembra ancora la soluzione mi-
gliore ai problemi della mobilità in città. Peraltro 
è anche quella più economica e con meno pro-
blemi di giustizia sociale, tanto più oggi che su 

                                          
1 L’osservazione è presente nell’analisi dei provvedimenti 

adottati a Torino nell’inverno 2002-2003 e 2003-2004, 
dove gli stessi enti promotori (Provincia e Comuni 
dell’area torinese) richiamano l’esigenza di misure per-
manenti e applicate per un numero significativo di ore, se 
si vogliono risultati consistenti in termini di diminuzione 
dei flussi di traffico, riconversione ecologica dei mezzi, 
discesa degli inquinanti. Valutazioni analoghe, a proposi-
to degli effetti delle targhe alterne, si riscontrano in città 
estranee all’attuale analisi, come Firenze. 

questa come su altre forme di “divieto” cresce, a 
dire di diversi sondaggi, il favore dei residenti2.  

Si tratta però di un consenso “vincolato”, con-
cesso a patto che nell’ampliare le aree di divieto 
si realizzi un adeguato supporto di servizi di tra-
sporto e sosta. Esso è anche “selettivo”, da con-
quistare con un’azione politica di ascolto e pro-
gettazione comune con i cittadini e gli operatori 
economici insediati. In linea di principio poi, 
serve mirare a un’applicazione rigorosa, con po-
che incertezze sulle regole (orari) e il minor nu-
mero di eccezioni, ad esempio sui veicoli am-
messi alla circolazione, dove invece deroghe ed 
eccezioni rendono molte ZTL progetti inutili e di 
facciata.  

L’analisi condotta ha indicato dei modelli di in-
tervento possibili e riproducibili nell’ambito delle 
città medie. Rompere con atteggiamenti passivi o 
con il timore di “toccare” antiche abitudini o in-
teressi particolari, coalizzare la spinta di cittadi-
ni-residenti, associazioni, gruppi spontanei, ecc. 
è possibile e dimostrato dai casi recenti di Cese-
na, Parma e Bolzano: tre realtà che, dalle limita-
zioni al traffico nel centro storico - abbinate alla 
riforma dell’accessibilità ciclo-pedonale o pubbli-
ca - continuano a guadagnare in qualità, pregio 
turistico e presenze. 

Certo, neanche questo è sufficiente a risolvere i 
problemi di vivibilità urbana, che non si arresta-
no a un problema di conservazione dei nuclei sto-
rici (medievali). Servono progetti di recupero ur-
bano (densità degli insediamenti e sviluppo poli-
centrico sono le parole-chiave) e alla riforma del-
la viabilità anche delle zone di semi-centro o pe-
riferia, sempre più trafficate e percorse dai flussi 
pendolari quotidiani.  

Una politica ad hoc per le grandi città 

Un discorso a parte riguarda le grandi città. Gli 
investimenti nel trasporto pubblico veloce ed ef-
ficiente sono essenziali in questi contesti per ga-
rantire una mobilità a portata di tutti, senza di-
stinzioni per gli spostamenti quotidiani o straor-
dinari (fine settimana, turismo stagionale, grandi 
eventi, ecc.). 

Ciò nonostante, è dà segnalare che le potenzialità 
e le occasioni di sviluppo esistenti dietro le infra-

                                          
2 Vedi l’indagine Audimob 2004, Report annuale Isfort-

Asstra sulla mobilità urbana. I bisogni dei cittadini, le ri-
sposte della città su www.isfort.it. 
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strutture, ovunque partite in ritardo e con non 
poche incertezze finanziarie, stentano a divenire 
argomenti di discussione pubblica, e ad uscire dai 
limiti di un dibattito per “addetti ai lavori”. Un 
dibattito, detto per inciso, di cui si fa invece 
spesso persino fatica a seguire il senso, dato 
l’inseguirsi di notizie, rilanci progettuali non se-
guiti dai fatti e che alimentano un inevitabile sen-
so di disorientamento nella collettività. 

Quello che, in genere, si ha difficoltà a comuni-
care (a capire) è che ambienti migliori per cam-
minare e andare in bicicletta, servizi pubblici ef-
ficienti e completi possono incoraggiare nuove 
abitudini d’uso della città e, finanche, cambia-
menti dei modelli di consumo collettivi. Una mi-
gliore accessibilità e il decongestionamento vuole 
dire, infatti, alla lunga favorire lo svolgimento 
delle funzioni di chi vive e lavora in città, abbas-
sare le spese per trasporto, garantire indipenden-
za (per anziani e donne) e, nei tempi medi, mi-
gliorare la qualità degli spazi, ripopolarli e svi-
lupparne l’immagine e le vocazioni. 

In fin dei conti, i cantieri di oggi, nonostante i 
limiti e il disagio per i cittadini, sono 
un’occasione di confronto e avvicinamento con le 
altre grandi città europee. In questo senso an-
drebbero presentati, ossia come una “cura” o un 
“sforzo” decennale necessario ma accettabile, 
poiché inserito in quadro di certezze non solo 
sulle risorse (tempi di realizzazione, effettivo 
completamento e rispetto dei caratteri originari 
del progetto, sviluppo urbano orientato sulla 
nuova opera, ecc.). 

1.3. Verso un’azione di sistema? 

Una politica per l’emergenza inquinamento  

Sul problema smog, nel complesso si fa tuttora 
fatica a passare dai “buoni propositi” ai fatti e 
soprattutto a connettere le singole iniziative e a 
collocarle dentro piani di azione straordinari: fat-
to abbastanza insolito in una fase molto vicina 
all’allarme sociale e comunque di conclamata 
emergenza. Tra le città esaminate, ad esempio, 
sono pochi i casi di applicazione sistematica per 
l’analisi e documentazione pubblica dell’impatto 
ambientale e sanitario dei trasporti (compresa 
l’attività di monitoraggio e rilevazione degli a-
genti inquinanti).  

Non è solo un discorso di rispetto degli obblighi 
in tema di qualità dell’aria3. Analoga osservazio-
ne interessa il complesso delle azioni di preven-
zione: la riduzione del rumore, la riconversione 
del parco TP e comunale, la programmazione del 
traffico e degli orari delle attività urbane, ecc. 
sono altrettante materie in cui si accumulano an-
cora ritardi e vuoti applicativi di leggi esistenti.  

Manca evidentemente un sistema di sanzioni e 
l’effettiva vigilanza delle norme comuni, che 
troppo spesso tendono a tradursi in provvedimen-
ti di facciata. Si prosegue con una logica 
“all’italiana”, insomma, dannosa non solo per i 
rischi concernenti la salute pubblica e l’ambiente, 
bensì per la difficoltà a concentrare le iniziative 
su obiettivi riconoscibili e reali.  

Si è già detto in proposito che la via per una mo-
bilità urbana sostenibile è fatta oggi di molte leve 
e settori d’impegno. La pluralità di azioni in cor-
so, in una certa misura, può essere il segno posi-
tivo della consapevolezza che, lentamente, istitu-
zioni e aziende di mobilità stanno acquisendo 
dell’inevitabile battaglia contro l’inquinamento da 
traffico. D’altro canto, specialmente sul fronte 
delle iniziative di prevenzione e contrasto, 
l’inseguirsi di progetti non auto-finanziati, di 
sperimentazioni avviate e poi abbandonate non 
aiuta l’efficacia finale del tutto, determinando 
talvolta anche inopportuni sprechi di risorse.  

Occorrerebbe dunque stabilire una rete di colla-
borazione tra i livelli a sostegno dei progetti e 
della loro prosecuzione nel tempo, a prescindere 
dal canale di finanziamento (comunitario, mini-
steriale, regionale, ecc.) e dalle scadenze ammi-
nistrative o dai tempi della politica. Una rete (o 
una struttura d’agenzia) che sostenga inoltre 
l’integrazione e dialogo tra i settori del governo 
locale: trasporti, ambiente, urbanistica, commer-
cio e mobilità delle merci, in campo troppo spes-
so ciascuno con la propria iniziativa e le specifi-
che sensibilità istituzionali.  

Il panorama è anche qui in movimento è qualche 
buona soluzione emerge proprio dai casi esami-
nati. Ad esempio l’Emilia Romagna e la Provin-
cia di Torino (qualcosa si è mosso anche in Ve-
neto) hanno realizzato - in accordo con i Comuni 
- “Piani operativi” per contrastare l’emergenza 

                                          
3 Come noto per l’Italia si prospetta l’ipotesi di una proce-

dura di infrazione dall’UE, per mancata attuazione delle 
direttive europee sui limiti agli inquinanti,  recepiti con il 
DM n.20 del 2002, ma ancora lontani da tradursi in obiet-
tivi “alla portata”. 
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polveri, che vanno sostenuti come modello da ri-
prendere e da fare diventare una tendenza diffu-
sa4. 

Il monitoraggio e la valutazione delle politiche  

La valutazione degli impatti delle politiche per la 
mobilità è tuttora problematica, sia per le Ammi-
nistrazioni locali che le mettono in atto, sia per 
coloro che cercano di analizzarne gli effetti, di-
retti o indiretti, per i quali una stima precisa e 
stringente risulta alquanto difficile a causa del 
sovrapporsi di interventi, di misure e di nuovi 
strumenti legislativi.  

La carenza di coordinamento tra le azioni limita 
quindi anche la disponibilità di indicatori validi 
per l’analisi della situazione locale. Non è dap-
pertutto così, ma in molte parti solo con le A-
genda 21, per esempio, o con le recenti agenzie 
per la mobilità (Ama a Milano, Sta a Roma, In-
fomobility a Parma, GTT a Torino, ecc.) si sta 
ponendo riparo a tale situazione, componendo un 
mosaico di dati rilevanti e integrati sui fenomeni 
in atto.  

Del passato è ereditata, tuttavia, una scarsa at-
tenzione di fondo per le ripercussioni ambientali 
tanto del governo ordinario, quanto dei progetti 
che interessano il futuro urbanistico o i sistemi 
mobilità dei centri. 

Molto spesso il monitoraggio dell’inquinamento 
atmosferico e della qualità dell’aria, ad esempio, 
è considerato ancora un optional nel quadro della 
valutazione degli effetti dell’azione comunale: 
quello che dovrebbe essere un punto di partenza 
e una cartina di tornasole per l’efficacia e 
l’efficienza dei provvedimenti, viene considerato 
un accessorio al quale, comunque, non si attri-
buisce l’importanza dovuta.  

Se si torna all’elementarità del significato di ter-
mini come “mobilità sostenibile” e “sviluppo so-
stenibile” oppure “qualità dell’aria” o, ancora, 
“miglioramento della qualità della vita nelle aree 
urbane”, si comprende invece facilmente quali e 
quanti dovrebbero essere gli indicatori fondamen-
tali degli effetti attesi: 

- inquinamento atmosferico; 

                                          
4 Specialmente l’Accordo di programma tra Regione, Pro-

vince e Comuni oltre 50 mila abitanti dell’Emilia “Opera-
zione liberiamo l’aria” si profila come punto di riferimen-
to nazionale, per l’elaborazione e il finanziamento di pro-
getti e misure di rientro sui valori fissati dall’UE. 

- inquinamento acustico; 

- traffico e congestione dell’area urbana; 

- tasso di “incidentalità”; 

- dotazione di servizi e accessibilità (distanze, 
orari, numero e qualità dei collegamenti, 
ecc.). 

La partecipazione 

Un ultimo ordine di considerazioni concerne le 
azioni di sistema che possono contribuire ad au-
mentare il livello qualitativo degli interventi.  

Come è chiaro, nessun tipo di progetto o espe-
rienza politica può riflettere l’idea del “perfetto” 
in quanto non può rispondere né alla velocità dei 
cambiamenti di ciò che contrasta, né alla ricchez-
za di approcci e sistemi applicativi ideati per agi-
re su un determinato fenomeno. Ciononostante è 
possibile, in linea di massima, individuare dei 
percorsi che sembrano più efficaci di altri, poi-
ché capaci di creare collaborazioni più elevate e 
aumentare il livello degli sforzi pubblici.  

In proposito, l’analisi di campo svolta ha eviden-
ziato le seguenti esperienze istituzionali che sem-
brano favorire l’attuazione dei percorsi locali: 

- tavoli di negoziato, che producono impegni e 
condivisione di responsabilità tra gli attori i-
stituzionali e sociali. Le iniziative salgono 
d’efficacia dove si concretizzano in veri e 
propri Patti cittadini per la mobilità; 

- occasioni di confronto con la comunità, utili 
a costruire le condizioni di consenso attorno 
alle misure da prendere e a rendere partecipe 
la popolazione delle sfide progettuali; 

- adozione di culture amministrative del risul-
tato e dell’attenzione agli impatti; 

- pianificazione strategica e incrementale, tesa 
alla valorizzazione delle buone pratiche e del-
le sperimentazioni di successo; 

- approcci territoriali nel governo della mobili-
tà urbana, votati ad “integrare” le politiche 
settoriali (trasporti, territorio, ambiente, ser-
vizi sociali) e concentrare le risorse sullo 
stesso obiettivo5. 

                                          
5 Da più parti, come noto, tale attenzione si traduce nella 

richiesta di rilanciare, dal centro, l’esperienza dei PUM 
(Piani Urbani della Mobilità) e penalizzare una logica di 
finanziamento per singola opera o ambito di governo. 



 

 9

2. Una lettura di sintesi 

2.1. L’innovazione degli interventi 

La tav. 1 offre una selezione delle iniziative più 
innovative adottate localmente per contenere gli 
impatti del traffico e riorganizzare il trasporto in 
città. 

Tutte le città hanno in corso piani di sostituzione 
dei veicoli pubblici e privati di un certo peso 
(condotti con contributi pubblici straordinari)6. A 
Roma la strategia di abbattimento degli impatti si 
estende dal TP alla distribuzione delle merci in 
città, creando le premesse per un’ampia zona 
centrale ad “alta soglia ambientale” riservata alla 
circolazione dei mezzi ecologici. Sperimentazioni 
ancora più convincenti a favore dell’ecologia nel-
la city logistic si ravvisano a Padova e Genova 
(servizi attivati e in attesa di potenziamento). 

Torino e Roma stanno testando nuovi sistemi di 
tele-sorveglianza per migliorare la situazione del-
la viabilità (es. accesso alla ZTL, semafori cen-
tralizzati). Lo stesso accade a Genova, dove le 
tecnologie aiutano sia l’informazione in tempo 
reale sul traffico, sia l’attuazione di nuove rego-
lamentazioni alla circolazione come il road pri-
cing e le ipotesi di controllo della sosta nell’area 
centrale. 

Altre “applicazioni di punta” coinvolgono più a 
fondo i sistemi di mobilità urbana, benché trattasi 
di novità introdotte in prova e incapaci di appor-
tare subito cambiamenti sui grandi numeri. Alcu-
ne di queste sono innovazioni ormai consolidate, 
che costituiscono dei punti di riferimento ricono-
sciuti non solo in Italia. 

L’iniziativa “UnicoCampania” a Napoli, ad e-
sempio, dove un solo biglietto consente di viag-
giare nell’intera rete regionale di TP, risponde 
alla logica di incentivare l’uso del TP e rappre-
senta un risultato importante di una politica di 
semplificazione già intrapresa anni addietro da 
Comune ed Enti locali con l’adozione del bigliet-
to unico integrato “Giranapoli”. Roma, Bolzano, 
per citare altri esempi, hanno da tempo realizzato 
interventi della stessa natura. 

                                          
6 Vedi l’attività di reti tra comuni come il Progetto Metano 

(Ministero dell’Ambiente-Fiat-Unione petrolifera) e ICBI 
(Iniziativa Carburanti a Basso Impatto, sempre promossa 
dal MATT), di cui sono rispettivamente capofila Parma e 
Torino, e che vedono coinvolte tutte le 10 città del cam-
pione in processi di diffusione del GPL e del metano.  

Il “progetto 5 T” (Tecnologie Telematiche per i 
Trasporti e il Traffico a Torino), avviato a Tori-
no dal 1996 e in ulteriore sviluppo dal 2002, è 
tra i sistemi ritenuti più interessanti tra quelli i-
deati al fine di migliorare la “performance” e 
dunque la competitività dei servizi pubblici ri-
spetto all’auto (incroci semaforici con priorità al 
TP, controllo elettronico delle corsie preferenzia-
li)7. 

I “Radiobus” a Milano, sperimentati dalla fine 
degli anni ’90, sono un’altro esempio riconosciu-
to di specializzazione dei sistemi di trasporto col-
lettivo (oggi riprodotto in varie forme anche a 
Torino, Parma, Genova)8. La quale specializza-
zione, certo non da sola (e non solo a Milano), 
può essere la giusta via per frenare la brusca ca-
duta del mercato del TP cominciata dieci o quin-
dici anni fa, a seguito di una progressiva diminu-
zione della qualità offerta. 

Ugualmente degne di menzione sono altre inizia-
tive, sviluppate soprattutto nei centri medi con il 
contributo di regioni ed enti locali superiori, per 
la conversione ecologica di autobus e mezzi co-
munali, l’assegnazione di incentivi agli utenti di 
TP (vedi l’istituzione del “buono trasporto” per i 
lavoratori a Bolzano) o lo sviluppo di agevola-
zioni per il trasbordo dall’auto al bus e da questi 
alla bicicletta (Cesena, Bolzano e Parma). 

Importante anche l’introduzione di servizi di “au-
to in condivisione” (car sharing), una forma di 
trasporto già diffusa soprattutto nei paesi del cen-
tro Europa (Svizzera, Olanda, Germania), dove 
un certo numero di cittadini ha cominciato a ri-
nunciare al mezzo di proprietà. Un primo servi-
zio è partito dal 2002 a Torino, seguito poi da 
analoghe iniziative a Genova e Palermo (in fase 
di sviluppo anche grazie al Progetto UE Moses e 
alla collaborazione con altri centri europei). Di 
recente il car sharing è stato potenziato a Mila-
no, dove già esisteva in forma più ridotta, con la 
disponibilità di 70 mezzi distribuiti in 20 par-

                                          
7 Si tratta di un sistema di gestione telematica dei trasporti, 

la cui applicazione controllata dal biennio 1996-1997 ha 
evidenziato sensibili benefici in puntualità e velocità delle 
corse su mezzi pubblici. A seguito dell’accordo stipulato 
nel 2002 tra Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
e Comune di Torino, è in vigore un progetto esecutivo di 
estensione la cui conclusione è prevista per l’avvio dei 
giochi Olimpici del 2006. 

8 In sintesi si tratta di una via di mezzo tra un pullman e un 
taxi. Il servizio si attiva a prenotazione telefonica, con un 
costo non molto più alto del normale biglietto del bus. Il 
caso “Pilota” italiano è probabilmente quello di Firenze, 
realtà però non considerata in questo studio. 



 

 10

cheggi, ed è stata avviata la sperimentazione di 
un analogo servizio a Roma (III Municipio). 

Infine si segnala l’adozione di strategie di coin-
volgimento dei soggetti produttori di traffico 
(grandi imprese e uffici pubblici) per 
d’automobile in determinati segmenti di domanda 
(es. mobilità per lavoro nelle fasi di punta). Oltre  

alle iniziative più note già partite in grandi città 
(Milano e Roma), vanno citate alcune esperienze 
molto avanzate di Mobility Management, rilevate 
anche in centri minori come Bolzano (azioni pro 
TPL e bicicletta nella zona produttiva sud) e Pa-
dova (varie iniziative per il trasporto pubblico 
scolastico e le merci). 

 

 

 

Tav. 1 – “Sperimentazioni” e progetti innovativi dei sistemi di mobilità 
LE APPLICAZIONI DI PUNTA CITTÀ (IN FASE DI AVVIO) 

Trasporto pubblico  

- Introduzione del “buono trasporto” (sconto per i 
lavoratori che usano i mezzi pubblici nei percorsi casa-
lavoro) 

Bolzano, Milano, Cesena 

- Integrazione tariffaria della rete urbana e interurbana di 
TP 

Bolzano, Genova, Napoli, Roma 

- Istituzione di servizi “flessibili” (es. radio-taxi, bus a 
chiamata)  

Genova, Parma, Milano, Torino 

- Istituzione di servizi integrativi (es. mini-bus o taxi 
condivisi) su percorsi fissi 

Roma, Parma, Genova 

- Lancio di sistemi telematici di controllo del traffico e 
comunicazione dei tempi di attesa dei mezzi pubblici 

Genova, Napoli, Torino, (Roma) 

Mobilità sostenibile  

- Avvio sperimentale del road pricing Genova 
- Attività di Mobility Management in grandi attrattori di 

traffico (aree-fiera, zone produttive, poli ospedalieri e 
scolastici, ecc.) 

Bolzano, Milano, Torino, Roma, (Napoli), Padova 

- Realizzazione di “Punti di noleggio Bici”nei principali 
luoghi di passaggio 

Bolzano, Cesena-Forlì, Torino, Parma 

- Sviluppo del trasporto individuale alternativo (servizi di 
car sharing) 

Torino, Palermo, Milano, (Roma), (Genova) 

- Progetti “Pilota” per la razionalizzazione del trasporto 
merci  

Genova, Padova, (Palermo), (Roma) 

- Applicazione controllata di nuovi orari scolastici e degli 
esercizi pubblici Bolzano, Padova 

Fonte: Isfort 

 

 

 

2.2. L’integrazione degli interventi 

Per risolvere i problemi delle moderne conurba-
zioni è essenziale, in primo luogo, l’adeguamento 
della programmazione comunale (tav. 2), e in 

proposito si registrano passi avanti consistenti 
nella redazione dei Piani per i parcheggi e la so-
sta (presenti in tutte le realtà indagate), e inoltre 
nella nomina dei Mobility Manager d’area (co-
munale). 
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Tav. 2 - Lo stato della pianificazione strategica nei 10 comuni indagati 
 PIANO 

SOSTA 
PIANO 

DEGLI ORARI 
PIANO 

ACUSTICO 
ADOZIONE DEL PUT 

(aggiornamento 
dopo il 2000) 

NOMINA MOBILITY 

MANAGER D’AREA 
(comunale) 

Bolzano           

Cesena-Forlì         

Roma     (*)    

Torino          

Parma        

Genova          

Palermo         

Napoli          

Padova           

Milano    (*)     
(*) In predisposizione 
Fonte: Isfort 

 

Più incerto è, invece, il quadro inerente 
l’adozione di Piani Urbani del Traffico (PUT), 
nonostante le previsioni di legge (obbligo di re-
dazione per i comuni sopra 30 mila abitanti), così 
come incompletezze vistose compaiono sul ver-
sante della pianificazione acustica, richiesta 
anch’essa dalla normativa, ma tuttora assente - 
stante a quanto rilevato - in importanti città come 
Milano, Torino, Parma (a Roma è in predisposi-
zione). Quanto al PUT, i ritardi riguardano so-
prattutto l’aggiornamento di uno strumento pen-
sato per una validità di 2-3 anni (ma c’è qui da 
riconoscere una carenza di notizie, specie sulla 
ridda di semi-adempimenti, che rende più incerta 
l’informazione).  

Ancora più “sfumato” è l’impegno sugli orari 
urbani, un tema molto dibattuto nei decenni scor-
si e forse oggi andato un po’ “fuori moda”, mal-
grado gli obblighi e le opportunità concesse dalla 
legge n. 53 del 2000 (armonizzazione dei tempi 
della città). 

Le “buone prassi” individuate, o i primi passi di 
un agire per “obiettivi”, comprendono intanto le 
iniziative di pianificazione integrata promossa per 
i progetti di grandi infrastrutture programmati 
(tav.3). Se per un vero bilancio di molte di que-
ste iniziative si dovrà aspettare l’effettivo com-
pimento dei lavori, vari interventi di potenzia-
mento delle linee di TP sono tuttavia già in cor-
so, secondo le circostanze locali. Per citare qual-
che esperienza, le risposte di Parma (aumento 
delle corsie riservate per autobus, sviluppo di 
parcheggi scambiatori e navette di collegamento 
con il centro storico), Roma (realizzazione di 
“assi verdi” o “corridoi” periferia-centro) e Ge-

nova (ripristino della filovia, annunciato anche a 
Roma) sembrano operare per un concreto svilup-
po qualitativo dei sistemi di mobilità pubblica. 

Migliorare l’efficacia ambientale degli sposta-
menti significa inoltre puntare allo sviluppo di 
sistemi ecologici: mezzi elettrici, biciclette e pe-
doni. Senza dimenticare che modelli alternativi di 
spostamento sono anche conseguenza di un certo 
assetto degli insediamenti, e dunque interesse 
fondamentale di un’attenta politica del territorio, 
con la sua strumentazione di divieti e soluzioni 
applicative connesse a nuove regole di circola-
zione (ZTL e aree a sosta limitata, strade 30 
km/h, vie pedonali, ecc.), che anch’esse comin-
ciano a diventare sostanza comune di molte città 
italiane.  

In tal senso, l’impegno per le “isole ambientali” 
a Milano (in programma anche a Napoli e Tori-
no), così come i percorsi già consolidati di Cese-
na e soprattutto Bolzano si segnalano come “mo-
delli” riproducibili di azioni combinate (trasporti 
e lend-use) per la riduzione della domanda di au-
to. Di fatto, nel capoluogo Altoatesino, la messa 
a punto di scelte forti sulla sosta (divisione della 
città in “zone colorate”) e a vantaggio 
dell’accessibilità pedonale e ciclistica, si sono 
dimostrate da alcuni anni orami in grado di libe-
rare i quartieri dai mezzi dei non residenti e dal 
traffico di passaggio, indicando la strada per una 
città più vivibile e con meno auto. Le biciclette 
servono oggi il 17% degli spostamenti totali (il 
20% nei giorni di lavoro e il 24% nei mesi esti-
vi), e il pedone addirittura è al primo posto in 
città, rappresentando il 35% degli spostamenti 
totali (dato 2002). 



 

 12

Oltre che a Bolzano le designazioni raccolte si 
riferiscono alle esperienze di Parma, Cesena e 
Roma (vedi tav. 4), per cui sono descritte le stra-
tegie e l’efficacia delle iniziative verificata sui 
dati di traffico e ambientali prima e dopo 
l’intervento. 

Tra le esperienze di provata efficacia figurano 
anche i provvedimenti adottati nell’area centrale 
milanese, per limitare l’accesso con le auto (sosta 
limitata). Il confronto tra i dati (2001 e 2002) 

registrati ai varchi della cerchia dei Bastioni evi-
denzia una diminuzione dei mezzi in transito del 
11,8% tra auto, bus e veicoli commerciali, e so-
prattutto un forte calo dei flussi in ore di punta (-
14%). La recente, e contrastata, applicazione del 
sistema di varchi elettronico nella ZTL di Tori-
no, nonché il progetto di estensione della mede-
sima, ha fatto registrare nelle prime settimane un 
calo del 36% dei passaggi con auto (molti dei 
quali abusivi). 

 

 

 

BOX  - LA “CURA DEL FERRO” NELLE CITTÀ DEL CAMPIONE (IN PROGRAMMA) 

Adeguamento della rete ferroviaria urbana e suburbana 
TORINO, NAPOLI, ROMA, MILANO, (PALERMO), (PADOVA) 

Potenziamento del tram e dei sistemi di metro leggera 
MILANO, TORINO, NAPOLI, GENOVA, (PALERMO) 

Sviluppo della metropolitana 
ROMA, MILANO, NAPOLI, TORINO 

Fonte: Isfort 

 

 



 

 

Tav. 3 – Dalle buone prassi a uno schema d’azione per obiettivi  

OBIETTIVI GENERALI TARGET SPECIFICI BUONI ESEMPI 

Cesena Parma 
Palermo 

Forum e Piani di Agenda 21 sulla “mobilità 
sostenibile” 

Torino 
Piano strategico di opere ferro-tranviarie. 
Piano per la mobilità ciclistica 

Roma 
Proimo (Programma Integrato della Mobilità) 
e proposta di Patto per la mobilità  

Palermo 
Piano Integrato del Trasporto Pubblico di 
Massa 

Napoli 
Piano delle 100 stazioni (rete ferroviaria 
urbana e metropolitana) 

Bolzano 
Piano della mobilità ciclistica. 
Progettazione “negoziata” di orari e linee di 
TP (Patto per la mobilità di Bz-sud) 

Innovare e integrare 
le politiche  

 Pianificazione integrata 
(territorio, orari, 
trasporti, ambiente)  

 Partecipazione e 
adesione dei soggetti 
della mobilità ai 
progetti 

Padova Milano Redazione e adozione del PUM 

Bolzano 

Azioni integrate (decentramento dei servizi, 
recupero urbano, nuovi schemi di viabilità e 
sosta) per la riduzione della domanda nei 
quartieri  

Palermo Torino 
Roma Genova  

Adozione di misure restrittive per la sosta e 
l’accesso nel centro città: istituzione o 
allargamento di ZTL e ZSL 

Cesena Parma 
Attuazione di piani di rinnovo urbano nel 
centro città, connessi a nuovi servizi di TP e 
accesso limitato alle auto  

Contenere la mobilità 

 Riduzione degli 
spostamenti o delle 
distanze percorse 

 Riduzione della 
dipendenza dall’auto di 
proprietà 

Milano 
Regolazione della sosta nell’area centrale e 
progettazione di “isole urbane” a ridotto uso 
di auto (misure traffic calming) 

Roma 
Attuazione controllata di “assi verdi” per il 
TP (corridoi periferia-centro) 

Parma 
Applicazione estesa di misure che 
garantiscono priorità al TP (corsie pre-
ferenziali) 

Cesena 
Organizzazione di linee bus elettriche per il 
centro storico 

Parma Bolzano 
Cesena 

Realizzazione di servizi e reti intermodali 
(bus, bici, treno, parcheggi scambiatori). 
Estensione delle piste ciclabili urbane 

Migliorare 
l’efficienza 
ambientale della 
mobilità 

 Crescita d’appeal dei 
mezzi pubblici e 
potenziamento dei TP 
urbani di linea 

 Sviluppo di 
collegamenti e servizi 
ecologici: navette 
elettriche, bici e 
spostamenti a piedi 

Genova Padova 
Investimenti in reti e nuovi servizi di TP 
(ripristino filovia, sistemi a via guidata tipo 
“tram su gomma”) 

Fonte: Isfort



 

 

Tav. 4 - L’impatto degli interventi (confronto 2003-1999) 

ALCUNI CASI ESAMINATI RISPOSTE EFFETTI SULLE PRESSIONI 

Cesena 

Soggetti promotori:  
Comune/Azienda di 
trasporto/Regione 

Ambito d’applicazione: 
centro storico 

Chiusura alle auto del centro storico 
+ Riorganizzazione dei servizi di TP 
+ Rinnovo dei mezzi e acquisto di 

motori non inquinanti 
+ Estensione delle piste ciclabili 

- Riduzione del traffico vs 
centro storico  

- Aumento della qualità urbana 
percepita dagli abitanti 

- Aumento % di utilizzo del TP 
e delle due ruote (biciclette) 

Bolzano 

Soggetti promotori: 
Comune/Tavolo degli attori 
cittadini/Provincia 

Ambito d’applicazione: 
centro storico e quartieri 

Riassetto urbano e regolamentazione di 
sosta e accessibilità urbana 
+ Piano di sviluppo della ciclo-mobilità  
+ Sperimentazioni di trasporti collettivi 

integrativi (linee per il quartiere sud) 

- Minor uso delle auto nei 
giorni feriali e per lavoro 

- Riduzione della viabilità di 
attraversamento e residenziale 

- Crescita di pedoni e ciclisti 

Parma 

Soggetti promotori:  
Comune/Azienda di 
trasporto 

Ambito d’applicazione: 
centro storico 

Varo di un nuovo Piano della sosta e 
disciplina del transito nel centro  
+ Realizzazione di parcheggi di 

scambio auto-bus, politica di sconti 
+ Istituzione di navette e vie ciclabili di 

collegamento parcheggi-centro 

- Maggiore accessibilità dei 
luoghi 

- Aumento dei ricavi da 
abbonamenti TP e sosta 

- Crescita degli utenti dei mezzi 
pubblici e dei ciclisti 

Roma 
Soggetti promotori: 
Comune/Azienda di 
trasporto 

Ambito d’applicazione: 
ZTL del centro città 

Restrizione delle regole di accesso  
+ Predisposizione dei varchi elettronici 
+ Rafforzamento progressivo della rete 

di tram e bus 
+ Incentivi per il rinnovo del parco 

circolante pubblico e privato 

- Riduzione dei flussi 
giornalieri in entrata nella 
ZTL (anche abusivi) 

- De-congestionamento di 
alcune strade di collegamento 
interne 

- Crescita % di motorini e 
utenti dei mezzi pubblici  

- Primi segnali di inversione di 
tendenza in alcuni inquinanti 
(es. benzene) nell’area di 
progetto 

Fonte: Isfort 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Seconda parte 
- I casi - 
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ROMA 

Politiche e programmi per la mobilità sostenibile su larga scala. Molte soluzioni regolative e organizzative: 
istituzione della ZTL centrale e controllo elettronico ai varchi, corridoi della mobilità e riforma della sosta. 
L’ipotesi filobus e i progetti di sviluppo del TP urbano (sistema della metropolitana) 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi Il complesso di misure e progetti esaminati interessa l’intero territorio del Comune di 
Roma, con uno specifico ambito di applicazione che è l’area interna all’Anello Ferro-
viario (44 kmq di superficie e 850 km di strade). 

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento) 

L’indagine riguarda un periodo di cinque anni, a cavallo tra due mandati amministrati-
vi, dal 1998 al 2003. Alcuni interventi hanno un avvio precedente al periodo in que-
stione, datato almeno al 1994. 

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Soggetto promotore degli interventi è il Comune di Roma; gestore delle politiche è la 
STA SpA (Società Trasporti Automobilistici), Agenzia per la Mobilità del Comune di 
Roma. Tra i partner finanziari va citata la Regione (insieme a Stato e ad FS, coinvolta 
anche sulle infrastrutture metro-tranviarie e ferroviarie in cantiere), per i provvedi-
menti del piano di azione ambientale e la riconversione dei veicoli a basso impatto. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

Principale riferimento degli interventi considerati è il PROIMO (Programma Integrato 
della Mobilità) elaborato dall’Amministrazione comunale nel 1998, in vista del nuovo 
PRG 2003, e oggi rielaborato in una proposta di Patto per la mobilità. Lo sforzo pri-
mario fatto dal Comune è stato infatti quello di elaborare un “piano integrato”, in cui 
regole e reti di trasporto fossero disegnate rispetto alle nuove esigenze della città, o 
delle “tante città” che compongono Roma, valutando le reciproche interrelazioni e si-
nergie. Le norme di circolazione (ZTL e sosta tariffata) sono contenute nel PRGU del 
1999. 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

Dal 1994 in avanti Roma ha potuto usufruire di enormi risorse per le opere ferroviarie 
e viarie, provenienti da leggi di settore o speciali (Giubileo 2000 e Programma Roma 
capitale). Per la linea C della metropolitana è previsto un costo di 3 milioni di € (70% 
della spesa è a cario dello Stato, 18% del Comune e 12% della Regione Lazio). 150 
milioni di € sono impegnati per la ristrutturazione in corso della linea A (fine lavori al 
2007). Tra gli interventi “soft” e di breve periodo, 13 milioni di € sono stati erogati 
dal Ministero dell’Ambiente, Regione Lazio e Comune di Roma per i dispositivi catali-
tici. 9 milioni di € nel 2002 sono arrivati dal Ministero dell’Ambiente per la conver-
sione delle auto a GPL. Oltre 7 milioni di € di incentivi sono stati erogati dal Comune 
nel 2001 per l’acquisto di motocicli a basso impatto; sempre il Comune in accordo con 
le Associazioni dei commercianti ha stanziato 4,6 milioni di € per il ricambio dei vei-
coli adibiti al trasporto merci. Il progetto di trasformazione della linea 90 express in 
linea filobus ha richiesto un investimento di 41,3 milioni di €, sostenuto a metà da 
ATAC e Comune. L’insieme delle acquisizioni di nuovi autobus nel 1997-2000 ha ri-
chiesto investimenti per circa 163 milioni di €. La Regione ha inoltre approvato nel 
2003 un programma di interventi per il rinnovo del parco autobus di Roma di 53 mi-
lioni di €. Nel corso del 2003, Roma ha ricevuto 3,7 milioni di € di co-finanziamenti 
dal MATT per cinque iniziative di mobilità sostenibile, tra cui si segnala il progetto 
Cicerone (introduzione del servizio di car sharing e iniziative di car pooling), il pro-
getto Multitaxi (flotta di 90 taxi-bus da prendere in punti fissi della città) e Sicotravia 
(Sistema integrato di controllo del traffico e monitoraggio dell’inquinamento). 



 

 18

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  La città di Roma, con i suoi quasi 3 milioni di abitanti, le sue tre università (solo 
L’Università “La Sapienza” ospita circa 160 mila studenti), le sedi della Pubblica 
Amministrazione, le sue tante attrazioni turistiche, di città d’arte e “pontificia” rac-
chiude in sé le problematiche tipiche di una metropoli articolata. Nel corso di 20 anni 
oltre 170 mila abitanti si sono inoltre trasferiti nei piccoli comuni fuori Roma, gene-
rando un forte incremento del pendolarismo verso la capitale: un totale di circa 130 
mila auto attraversa il GRA (Grande Raccordo Anulare) nell’ora di punta; prodotto di 
un tasso di motorizzazione tra i più elevati al mondo (ad oggi, a Roma viaggiano circa 
800 automobili ogni 1.000 abitanti). 

Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

La situazione romana dei trasporti e della mobilità, complice una crescita senza gover-
no della struttura edilizia per diversi decenni (è stata interamente consumata la superfi-
cie che il PRG del ’62 prevedeva per 5 milioni di abitanti) è caratterizzata da due fat-
tori critici: la carenza di reti per il TP su ferro cui si aggiunge l’insufficienza della rete 
viaria, che difatti deve sorreggere l’intero carico del trasporto privato e di quello su 
gomma. Giornalmente nell’area di Roma si effettuano 5,6 milioni di spostamenti di cui 
il 60% su auto. Le quattro circoscrizioni centrali generano e attraggono il 40% di que-
sta mobilità, pur essendo una frazione del 3% del territorio comunale. Lo squilibrio 
modale ha come principale effetto il degrado della qualità e della vivibilità degli spazi 
pubblici, ma soprattutto ha portato ad un innalzamento dei fattori di inquinamento a 
livelli di allarme (benzene, Pm10, biossido di azoto e ozono sono gli agenti più critici 
di fine anni ‘90).  

3. Illustrazione degli interventi 

a) Interdizione al traffico dei mezzi più inquinanti dentro l’Anello Ferroviario (AF) 

Descrizione Limitazione della circolazione dentro l’AF, per passi temporali: dal 1/1/2002 è stata 
interdetto il transito ai vecchi mezzi diesel benzina non catalitiche dei non residenti 
poi, da fine 2002, l’estensione ha riguardato indistintamente tutte le vetture circolanti 
dentro il perimetro. 

Gli obiettivi Ridurre la congestione e l’inquinamento nel nucleo urbano di Roma, promuovere for-
me di spostamento collettivo e incentivare il ricambio dei mezzi privati in uso. 

Output dell’intervento Secondo le analisi della STA (al 2003), il provvedimento sull’AF non ha prodotto par-
ticolari benefici in riduzione del traffico all’interno dell’area, mentre ha indotto certa-
mente un’accelerazione del rinnovamento del parco auto (grazie anche ai contributi 
erogati per la trasformazione a gas delle auto non catalizzate), influendo sulla diminu-
zione di circa il 10% di tutti gli inquinanti (con la sola esclusione delle polveri che 
hanno mostrato un calo più contenuto, pari al 3%). 

b) Le politiche di regolazione della sosta: parcheggi scambiatori gratis e tariffazione delle strade dei set-
tori centrali 

Descrizione Con il PUT di metà anni ’90, si è cominciato a introdurre un sistema di limiti al traffi-
co basato sulla “leva della tariffazione”: parcheggi scambiatori (saranno 26 nel 2002, 
con circa 12 mila e 200 posti auto) a costo praticamente nullo per gli utenti dei mezzi 
pubblici, ubicati in aree nodali periferiche, e posti a pagamento sulle strade residenzia-
li con uffici e negozi (dalle 8.00 alle 19.00 dei giorni feriali) e nei settori centrali (dal-
le 18.00 alle 23.00). Negli anni sono state operate numerose variazioni del perimetro e 
dei permessi per i residenti. Nelle aree centrali (ZTL) i residenti possono parcheggiare 
liberamente, 24 ore su 24, solo nelle “strisce blu” del proprio settore (7 in tutto). Le 
zone tariffate sono controllate dagli “ausiliari del traffico”. 

Gli obiettivi Scoraggiare l’uso delle automobili per gli spostamenti sistematici (ovvero quelli di chi 
si reca al lavoro) verso i quartieri centrali e più frequentati della città; dare ordine alle 
strade tariffate e favorire l’avvicendamento delle auto in sosta. Reperire somme da re-
investire sul sistema di mobilità. 
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Output dell’intervento Secondo i numeri rilevati nel 1999, 10 mila auto in meno marciano in città; i posti ta-
riffati sono saliti da 14,8 mila a 43,7 rendendo circa 10 miliardi di lire aggiuntive (so-
no 83 i miliardi totali del triennio 1999-1996). Al 2002, secondo i dati STA, gli stalli 
a pagamento su strada sono saliti a oltre 54 mila. 

c) Controllo elettronico degli accessi alla ZTL del centro storico 

Descrizione Si tratta di uno degli interventi più rilevanti in tema di gestione del traffico a Roma, 
consistente nell’attivazione dei varchi (23) per il controllo automatico degli accessi alla 
ZTL: 35 mila residenti e 5,5 kmq di superficie urbana, notoriamente ricca di attività 
direzionali, presenze storiche e architettoniche. Il controllo è operativo dalle 6.30 alle 
18.00 dal lunedì al venerdì e dalle 14.00 alle 18.00 il sabato ed è basato su un sistema 
elettronico denominato IRIDE, la cui gestione è affidata alla STA. 

Gli obiettivi Inasprire i controlli e contenere l’accesso di auto dei molti non residenti che frequen-
tano quotidianamente il centro di Roma, e favorire modalità alternative all’auto: le due 
linee della Metro (in prolungamento), cui dovrebbe aggiungersi la linea C (25 km inte-
ramente da costruire), la nuova linea del tram n.8 (anch’essa in progetto di estensione) 
e una fitta rete di autobus e filobus. 

Output dell’intervento Riduzione delle violazioni dal 35% al 18% degli accessi; riduzione dei flussi medi 
giornalieri in entrata nell’area stimato al 2002 sul 15%, de-congestionamento di alcune 
strade di collegamento interne (es. Via Nazionale), crescita % delle due ruote (+10%) 
e degli spostamenti con i mezzi pubblici (+5% in totale e 20 mila nuovi utenti della 
metropolitana A in soli 3 mesi). Miglioramento delle performance dei mezzi ATAC 
(+10% la velocità commerciale degli autobus). Benefici sensibili, benché non unifor-
mi, per la qualità dell’aria: le riduzioni accertate interessano soprattutto le concentra-
zioni di benzene. 

d) Ottimizzazione della rete del TPL: corsie e itinerari dedicati (“assi verdi” e “corridoi della mobilità”) 

Descrizione Progettazione e attuazione controllata di interventi di riorganizzazione della rete di TP 
urbano, con la realizzazione di corridoi “preferenziali” che consentono ai mezzi A-
TAC di effettuare un percorso periferia-centro su corsie dedicate: le strade sono riser-
vate ai mezzi pubblici e in esse è consentito il solo traffico locale per raggiungere i 
posti auto tariffati.  

Gli obiettivi Migliorare l’offerta di trasporto pubblico, con linee più efficienti (veloci, puntuali e 
sicure) e dunque competitive all’auto, al fine di incentivarne l’uso degli stessi mezzi 
pubblici da parte dei cittadini. Alleggerire su questi assi la presenza di auto e del traf-
fico di attraversamento. 

Output dell’intervento Nell’agosto 1999 è stata inaugurato la prima “strada verde” su Via Nizza, e poi un 
lungo itinerario tra Via Libia-Via Eritrea, che attraversa zone a forte inquinamento (la 
centralina di Via Libia registrava le massime concentrazioni di benzene), con contem-
poranea riqualificazione e divisione della sede stradale in tre fasce: quella esterna per i 
pedoni, la fascia centrale dedicata al TPL (su cui scorrono 5 linee ad alta capacità) e le 
fasce intermedie adibite al traffico automobilistico. L’attuale corridoio si estende dalla 
semi-periferia (Serpentara) fino alla Stazione Termini, con sostanziali benefici per u-
tenti e abitanti della zona. Dal 2003, sono annunciati nuovi progetti di corridoi per au-
tobus, il primo dei quali dovrebbe connettere le linee A e B della metropolitana, lungo 
l’asse tangenziale est di Via Togliatti (i lavori sono ancora in fase di appalto). 

e) Rinnovo del “parco mezzi” e investimenti ambientali nel trasporto pubblico  

Descrizione Piano straordinario di rinnovo del parco mezzi pubblico, su gomma e ferro e investi-
menti nella certificazione ambientale; partecipazione a vari progetti di applicazione di 
tecnologie pulite (navette elettriche, GPL, progetto di rete filoviaria). 
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Gli obiettivi Miglioramento del comfort e delle prestazioni ambientali del TP urbano. Far crescere 
al 60% la percentuale di mezzi ATAC che rispondono ai requisiti Euro 2 e Euro 3. 
Trasformare alcune linee di autobus in condizioni di funzionare come ZEV (Zero  
Emission Veichle). 

Output dell’intervento Entrata in esercizio di 365 nuovi autobus (Euro 3), di 43 minibus elettrici che effet-
tuano servizio nel centro storico, di 16 vetture tranviarie di nuova generazione che, 
oltre a rafforzare l’attuale servizio, hanno consentito di sostituire le vetture più vecchie 
in circolazione. Avvio di un analogo processo sulle ferrovie suburbane che svolgono 
gran parte del servizio su Roma (3 linee Met.ro SpA). L’età media degli autobus è 
scesa in pochi anni da 11 a 6,5 (confronto 1999-2002). Predisposizione di un progetto 
di re-introduzione dopo 30 anni del filobus (a partire dalla linea 90 Express), da esten-
dere poi a 9 linee di autobus (di cui 4 Express) in esercizio su importanti direttrici ra-
diali. 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

L’ATAC ha riscontrato un significativo aumento di passeggeri dei mezzi pubblici nel 
2002 rispetto al 2000 (+114 milioni di utenti per autobus e tram, oltre 29 milioni rela-
tivi alla metropolitana), in parte dovuto all’aumento di offerta (+20 milioni di vettu-
re/km per le linee di superficie), ma anche effetto delle politiche citate (altre stime 
successive sarebbero però più prudenti). Il traffico a Roma continua tuttavia a presen-
tare dimensioni critiche. L’impatto delle misure adottate sullo smog si può ritenere po-
sitivo per alcuni inquinanti e insufficiente per altri. I valori medi di benzene risultano 
più bassi, rispettano oggi ovunque gli obiettivi di qualità (inferiori a 10 µg/m3) e si av-
viano a rientrare nel limite di 5 µg/m3 previsto dalla normativa per il 2010. Migliora-
menti sostanziali si avvertono anche nelle concentrazioni medie di monossido di carbo-
nio e biossido di azoto; quest’ultimo, tranne in poche centraline, resta tuttavia sopra i 
valori previsti a protezione della salute. Per il Pm10 si registra un calo dei valori medi 
dal 2000, ma non è ancora rispettata la soglia di qualità (40 µg/m3) e resta l’allarme 
per i picchi giornalieri (es. 178 superamenti del limite giornaliero di 50 µg/m3 al 2003, 
nella stazione Fermi, contro i 35 massimi consentiti). L’ozono è rilevato in forte in-
cremento in tutte le fasce orarie (446% in più nel 2003 sul 2002), complice però 
l’eccezionalità degli eventi atmosferici proprio dell’estate 2003. 

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Un primo aspetto critico riguarda la tempistica delle opere pubbliche annunciate o in 
corso di realizzazione (9 anni per prolungare di 4 km la linea A della metro), per cui 
da più parte si reclama uno snellimento delle procedure e si chiede di concentrare le 
forze su poche, ma realistiche, ipotesi progettuali. Il conferimento di poteri speciali al 
Sindaco, l’ipotesi di “patto cittadino per la mobilità” (già formulata dal Comune) do-
vrebbero essere altri passaggi utili all’obiettivo. In attesa delle nuove opere, si potreb-
be estendere nel tempo la ZTL centrale e prevedere minori deroghe ad Enti e privati 
(32% di permessi per invalidi, verificato nella prima fase di applicazione, sembra un 
dato molto alto), ai motorini più anziani e ai veicoli commerciali (forte contributo alle 
polveri). In proposito, la sperimentazione di forme di eco-logistica dentro la stessa 
ZTL potrebbe favorire il rientro dei valori inquinanti. Più in generale, l’esempio da 
riprendere in tema di regole di accesso viene dal successo delle ZTL serali (San Lo-
renzo e Trastevere), dove il dialogo con le forze economiche insediate è servito a evi-
tare resistenze troppo “accese” al provvedimento. Una strada proponibile è anche 
quella di potenziare (come già annunciato) gli assi verdi o le corsie riservate del TP su 
alcune linee di forza (Via Tiburtina e preferenziali del Centro), risolvendo, non di me-
no, l’annoso problema della mancanza di controlli. Infine, perfezionare le campagne 
informative, contribuirebbe ad accrescere l’efficacia dei provvedimenti di qualsiasi na-
tura, eliminando dubbi e malcontenti come quelli verificatesi con la chiusura ai veicoli 
più inquinanti dell’Anello Ferroviario. 
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MILANO 

Governo della mobilità in una grande area metropolitana. Il potenziamento della rete ferro-tranviaria e gli 
interventi per l’accessibilità pendolare (parcheggi scambiatori), l’avvio di servizi flessibili (Radiobus, car 
sharing) e le prime azioni di Mobiliy Management. I progetti di “isole urbane” 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi L’area considerata comprende Milano città + 31 comuni dell’hinterland; un ambito 
territoriale individuato dal PUM e corrispondente al bacino dei “servizi di area urba-
na” di competenza del comune di Milano.   

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento). 

L’analisi si è concentrata sulle iniziative promosse nel periodo 2000-2004, con alcuni 
sconfinamenti nel decennio precedente per quanto riguarda, in particolare, l’esame del-
le tendenze evolutive di medio periodo e il maturarsi delle principali problematiche 
della mobilità nel capoluogo lombardo.  

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Promotori ed esecutori degli interventi sono il Comune di Milano e i municipi di prima 
fascia. L’Agenzia Milanese per la Mobilità e l’Ambiente (Ama), direttamente dipen-
dente dal Comune, ha agito come struttura tecnica di supporto alla programmazione e 
al monitoraggio delle iniziative. Alcune misure sperimentali hanno goduto di appositi 
contributi statali, regionali (programmi ad hoc) o di fondi di dotazione ATM SpA (A-
zienda Trasporti Milanese). Stato, Regione e FS sono partner finanziari delle nuove 
opere ferroviarie. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

La programmazione degli interventi è opera del Piano Urbano della Mobilità (PUM) 
2001-2010 del Comune di Milano, predisposto per gli interventi a medio e lungo ter-
mine. Altri strumenti di riferimento sono gli addentellati al PUM, come il Piano Ge-
nerale del Traffico Urbano (PGTU) 2003 e il Piano Urbano dei Parcheggi (PUP) 
sempre redatti a cura dell’Amministrazione municipale; nonché il Programma Trienna-
le dei Servizi di TPL (PTS) 2001-2003 del Comune di Milano.  

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

Il PUM ha previsto l’investimento di 3 miliardi e 500 milioni di € (7.000 miliardi di 
lire) per l’insieme degli interventi. Almeno 1 miliardo e 300 milioni per le azioni sul 
TPL, di cui il 58% con finanziamento statale richiesto ai sensi della legge 340/2000. 
Gli interventi previsti per la sosta ammontano, nel complesso, a quasi 850 milioni di €, 
finanziati con legge 340 e iniziative di project financing. Dal 2002 la costruzione dei 
parcheggi per i residenti gode di procedure semplificate e poteri speciali del Sindaco-
Commissario (autorizzati più di 100 cantieri). I progetti di isole ambientali sono a tota-
le carico del Comune (125 mila € di impegni nel triennio 2003-2005, secondo il 
PGTU). L’introduzione del servizio Radiobus (ATM) è stata finanziata al 50% dal 
Ministero dell’Ambiente, per il suo avvio, e nuovamente con Decreto sulle Domeniche 
ecologiche; nel 2003 Milano ha ricevuto fondi ministeriali per quasi 5 milioni di € per 
le azioni di mobilità sostenibile (compresa l’estensione del Radiobus). 

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  La popolazione residente nell’area di studio (dati 2001) equivale a oltre 2 milioni e 180 
mila abitanti (1 milione e 300 mila nel solo capoluogo) disposta su un bacino di circa 
520 kmq di superficie. La dotazione dei servizi prevede (al 1999) una rete di servizi 
comunali (80 linee e 110 milioni di vetture km, ripartiti tra autobus, filobus, tram e 
metropolitana), una rete di servizi intercomunali (45 linee su gomma, con circa 13 mi-
lioni di vetture km erogate) e una rete interurbana o regionale (su gomma e ferro) che 
confluisce in quantità rilevante su Milano, anche se è mal connessa al resto del sistema. 
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Dati sulle criticità che han-
no portato all’intervento 
(congestione, inquinamento, 
ecc.) 

Nel corso di un decennio (‘88-’95) Milano ha seguito una duplice tendenza di sviluppo: 
da un lato, l’espansione urbana e la diffusione di insediamenti nel territorio circostante; 
da un altro lato, l’aumento dell’attrattiva sui comuni limitrofi e sulla popolazione pro-
veniente da fuori provincia dovuta alla concentrazione di funzioni di beni e servizi tipi-
ci delle nuove metropoli. Ciò ha provocato una crescita degli spostamenti quotidiani 
(+13,8%) in particolare della componente proveniente dall’esterno (+55%) quasi inte-
ramente intercettata dal trasporto privato (solo il 16% di spostamenti con origine 
nell’hinterland avviene con mezzi pubblici). Di contro a tali cifre, le stime più recenti 
del PGTU segnalano al 2000 un’ulteriore perdita di “peso” del TPL rispetto al 1995, 
sia negli spostamenti interni (-0,6%), sia e soprattutto negli spostamenti in ingresso (-
3,4%). Le auto giornalmente in entrata ai confini comunali sono stimate in un numero 
di 650 mila; 166 mila sono quelle dirette dentro la cerchia dei Bastioni (centro). Il peg-
gioramento del traffico, e l’aggravarsi dei livelli di congestione e inquinamento (specie 
Pm10, benzene e sostanze “climalteranti” come CO e CO2), hanno dunque portato a 
fine degli anni ’90 a concentrare l’azione del governo locale sui seguenti fronti: a) limi-
tare e regolamentare gli accessi e la sosta nel centro storico; b) adeguare il TP urbano e 
incrementare le infrastrutture di trasporto veloce su ferro; c) sviluppare il sistema di 
interscambio (sosta ai limiti dell’area urbana e passaggio ai mezzi pubblici). 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Regolazione della sosta e progettazione delle isole ambientali (a partire dalle zone più centrali) 

Descrizione Ampio spettro di interventi secondo le linee del PUP: realizzazione di nuovi parcheggi 
per i residenti; contemporanea regolazione della sosta in sede stradale in aree di rile-
vanza urbanistica (es. Fiera, Centro) con stalli a rotazione a pagamento; istituzione di 
alcune “isole ambientali” a cominciare dall’area centrale, vale a dire porzioni circo-
scritte di abitato in cui si concentrano una serie di interventi di breve e medio periodo 
volti a garantire l’accessibilità e la qualità dei luoghi.  

Gli obiettivi Contenere il traffico di attraversamento e la presenza su strada delle auto regolando le 
opportunità di sosta e, tramite nuove norme di viabilità e iniziative di traffic calming 
(sensi unici e barriere all’ingresso, Zone 30/h e ZTL, ecc.), restituire priorità alla 
mobilità di quartiere e ciclo pedonale. 

Output dell’intervento Avvio di forme di regolazione della sosta distinguendo tra “strisce gialle” per i resi-
denti e “blu” per il traffico operativo (17 mila stalli a pagamento nell’area centrale, 
che dovrebbero salire entro il 2005 a 26 mila nuovi posti), e verificata diminuzione 
della pressione automobilistica. Progettazione e inizio dei lavori per nuove isole am-
bientali (10 in totale) a ridotto uso di auto, anche in zone non centrali: San Siro, Mon-
za-Leoncavallo, Tripoli, Lodi-XXII Marzo, ecc. 

b) Adeguamento dell’offerta di TP e potenziamento delle infrastrutture ferroviarie in ambito urbano 

Descrizione Progettazione di nuovi servizi urbani e collegamenti intercomunali attribuiti alla com-
petenza dell’Amministrazione municipale di Milano. Prolungamento, a partire dal 
2001, della rete di metropolitane esistenti (13,6 km e 10 stazioni in più) e del tram 
(36,8 km di nuove linee). Realizzazione di due nuove linee metropolitane (tipo Val), 
al fine di incrementare la funzione di raccolta e collegamento con il capoluogo. 

Obiettivi Maggiore penetrazione della rete di forza comunale nell’hinterland e simultaneo mi-
glioramento delle integrazioni alla ferrovia regionale, al fine di crescere la coerenza e 
la qualità complessiva del sistema di mobilità milanese. 

Output dell’intervento Definizione dei “servizi di area urbana” integrati al comune di Milano. Avvio dei la-
vori sulle infrastrutture: prolungamenti e costruzione di nuove linee su ferro (fine la-
vori prevista per il 2007). 
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c) Realizzazione di parcheggi di scambio presso le stazioni terminali della metropolitana (esterne al con-
fine comunale di Milano) 

Descrizione Realizzazione di parcheggi di struttura, anche avvalendosi dello strumento del project 
financing, fino al raddoppio dei posti auto esistenti: 12.600 nuovi posti auto in par-
cheggi di corrispondenza con le line di forza del TPL. 

Gli obiettivi Fronteggiare la crescita delle auto in ingresso nell’area urbana di Milano e in generale 
del trasporto privato, favorendo l’intermodalità e quindi una maggiore sostenibilità 
ambientale degli spostamenti pendolari e intercomunali. 

Output dell’intervento Nel periodo considerato sono stati realizzati 3.500 nuovi posti  auto, altri 8.000 sono 
progettati e in corso di realizzazione. 

d) Avvio dell’attività di Mobility Manager (MM) e prime azioni intraprese 

Descrizione Tramite l’Ama, il Comune ha avviato l’attività di MM d’area (Decreto Ronchi del 
’98) tesa a incentivare le alternative all’auto (car sharing, veicoli a basso impatto, bi-
ciclette, autobus) e a fornire altresì un contributo ai Piani di Spostamento Casa-
Lavoro (PSCL) degli addetti in grosse aziende e uffici pubblici (es. 18.500 dipendenti 
del Municipio).  

Gli obiettivi Agevolare gli spostamenti di lavoratori e studenti, studiare soluzioni applicabili in cia-
scuna impresa o ufficio pubblico in base alla regola: gestire la domanda costa il 10-
15% delle spese per potenziare l’offerta. 

Output dell’intervento Comune e Ama hanno avviato l’attività di raccolta dati sulla mobilità presso le 200 a-
ziende di Milano obbligate alla redazione dei PSCL. Redazione del Piano dei dipen-
denti del Comune di Milano e implementazione di vari progetti per lo sviluppo di 
mezzi ecologici, auto in condivisione, abbonamenti scontati per il TPL, prime ipotesi 
di car pooling.  

e) Sperimentazione di servizi flessibili a chiamata (es. Radiobus) e del car sharing 

Descrizione Il Radiobus è un servizio a chiamata (dial-a-ride) attivato dall’ ATM nel 2000, consi-
ste nella possibilità dell’utente di prenotare la corsa telefonicamente, nell’orario serale 
dalle 20.00 alle 2.00 a costo contenuto (2 € e 1,50 € per gli abbonati ATM). Il servi-
zio MilanoCarSharing, gestito da Legambiente è attivo dal settembre 2001 e offre, per 
24 h al giorno a prezzi interessanti (0,32 € al Km e 1,80 € l’ora) il noleggio di un’auto 
per muoversi in città (16 mezzi in fase di avvio). Il servizio è rivolto alle aziende as-
sociate. 

Gli obiettivi Favorire un minor uso di auto e ripartirne la proprietà. Integrare i servizi di trasporto 
collettivo con linee più capillari e flessibili. 

Output dell’intervento Il servizio Radiobus, attivato prima nella zona Sud Ovest di Milano (Barona e Navi-
gli), è in via di estensione con l’intento di raggiungere 6.500 punti-fermata nel territo-
rio comunale. MilanoCarSharing dalla sua attivazione ha raccolto l’adesione di 25 a-
ziende, e ha superato i 400 soci privati in pochi anni (3.844 noleggi a fine 2003). En-
tro il 2004 dovrebbe essere attivato un nuovo servizio, molto più ampio (GuidaMI), 
gestito da Aci Milano, Comune, ATM e Unione del commercio e Turismo della Pro-
vincia di Mi, finanziato dal Ministero dell’Ambiente, con un parco di 70 autovetture 
dislocate in 20 rimesse. 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

Il rilevamento del traffico giornaliero verso la città indica un calo di veicoli (630 mila 
mezzi) in rapporto al 1996 (erano 700 mila). Si registra in particolare una diminuzione 
delle auto entranti nella cerchia dei Bastioni del 12% nell’intero arco giornaliero e del 
14% nelle ore di punta (confronto 2002-2001), e una riduzione ancora più sostenuta 
dei veicoli commerciali pesanti (-27%). Ne consegue, tra l’altro, l’aumento della sicu-
rezza stradale stimata dal calo dei morti per incidenti (77 nel 2002 contro i 111 del 
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2000). L’altro dato di rilievo è l’inversione di tendenza alla diminuzione dei passeggeri 
dell’ATM, stimabile attorno al 14% nel periodo 1991-1998. In recupero si rileva so-
prattutto la metropolitana (mancano tuttavia dati certi e ufficiali in merito). Lievi sep-
pure chiari miglioramenti interessano sia le concentrazioni medie di “polveri sottili” 
(da 48 a 45 µg/m3) rilevate nel periodo 2003-2001, sia i superamenti giornalieri; i va-
lori restano tuttavia entrambi superiore ai limiti di legge. Il benzene è in graduale calo 
(4,7 µg/m3 del 2003 contro 5,1 µg/m3 del 2001). Stazionaria la situazione di altri agen-
ti come l’ozono. L’aumento del numero di provvedimenti di blocco del traffico (17 gg. 
nel 2003 contro 1 gg. nel 2001) denota, oltre alla gravità della situazione, una sensibi-
lità dell’Amministrazione comunale sui problemi di inquinamento superiore agli anni 
precedenti, da cui potrebbe derivare un potenziamento delle azioni di natura preventiva 
(vedi anche il sistema di previsione delle fasi acute, Atmosfera, che si sta realizzando 
in collaborazione con Enea e MATT) 

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Un primo suggerimento riguarda l’esigenza di coinvolgere maggiormente i comuni 
dell’hinterland milanese nel governo della mobilità, favorendo una nuova capacità di 
dialogo tra Municipi e Provincia. Da rafforzare anche il coordinamento in atto (Com-
missione Intersettoriale Mobilità e Ambiente, in seno alla Conferenza dei servizi) tra 
gli attori della mobilità: pianificatori, gestori di servizi, studiosi e tecnici istituzionali, 
sia nel formulare diagnosi, strategie e progetti di intervento, sia in fase di monitorag-
gio e valutazione delle misure prese e delle esperienze in atto. Occorre inoltre fare 
molta attenzione all’utilizzo dello strumento del project financing, poiché l’iniziativa 
privata non è sempre garanzia del “bene collettivo” (es. sono previsti molti parcheggi 
in struttura centrali, vicini a luoghi di consumo e servizi, che assicurano maggiore re-
munerazione al capitale privato investito, ma dai probabili effetti fuori progetto e dan-
nosi per la mobilità urbana). Al contrario, il riordino della sosta su strada fino alla 
cerchia dei Bastioni e oltre, ha mostrato la via per ottenere decisi giovamenti in zone a 
rilevanza urbanistica, senza destare grossi malumori nei residenti. E’ da rivedere però 
lo schema tariffario, che andrebbe meglio tarato rispetto alla “centralità” e “problema-
ticità” delle zone. Discorso valido in una certa misura anche per il TP (proposta avan-
zata da alcuni di superare la divisione in zone, in favore di un’unica tariffa urba-
na+hinterland, o di arrivare almeno a un sistema integrato extraurbano fra i gestori). 
Nel percorso di rilancio del TP, risulta prioritaria l’estensione delle corsie riservate 
degli autobus, al fine di alzare il livello delle prestazioni ed elevare una velocità media 
tra le più basse d’Italia. 
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TORINO 

Importanti opere pubbliche in cantiere e molte soluzioni regolative (controllo elettronico della ZTL nel 
centro storico e delle corsie pre-ferenziali dei mezzi pubblici). Le politiche per l’eco-mobilità: biciclette, 
car sharing e conversione dei veicoli a metano 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi Gli interventi analizzati ricadono sull’area urbana torinese: un aggregato di quasi 1 mi-
lione mezzo di abitanti costituito da Torino città e dai 23 comuni della prima e seconda 
cintura. 

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento) 

L’analisi ha riguardato un periodo d’intensa programmazione della mobilità torinese, 
coincidente con l’avvio dei lavori di realizzazione di grandi opere pubbliche, rappre-
sentato dal 2000-2003. Il completamento di tali progetti (nuove infrastrutture di tra-
sporto) è programmato per il 2006. 

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Dei tanti partner delle azioni, oltre al Comune e alla Provincia di Torino (titolare di 
numerose iniziative di area vasta, non ultimo l’Accordo per la qualità dell’aria), un 
ruolo forte spetta alla Regione e agli Accordi di programma promossi con il governo 
nazionale per la realizzazione delle nuove opere ferroviarie urbane. La GTT (Gruppo 
Trasporti Torino) è responsabile, insieme al Comune delle progettazioni riguardanti le 
nuove linee, le politiche della sosta e i servizi innovativi: car sharing, sistema di con-
trollo del traffico denominato 5T (ndr. vedi più avanti nel testo). E’ previsto un contri-
buto delle associazioni ciclabili più rappresentative alla sperimentazione di applicazioni 
promozionali della ciclo-mobilità. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

Gli interventi in questione sono contenuti nel PUT (Piano Urbano del Traffico) appro-
vato nel 2001 in attuazione del disegno strategico di più lungo periodo previsto dal 
PGTU (scenario a 10 anni); questo comprende al suo interno anche il Piano Urbano 
dei Parcheggi (2001) e dunque l’elenco delle realizzazioni di diverse strutture per la 
sosta di interscambio sia all’ingresso della città, sia nell’area del centro storico. 
Un’importante novità per i “fedeli” delle due ruote è costituita dal Piano per la viabili-
tà ciclistica torinese (2003).  

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

Riguardo alla metro veloce in costruzione, il costo totale dell'opera è di circa 1.000 
milioni di € (325 milioni per la seconda tranche), coperte al 60% da stanziamenti stata-
li e il resto da risorse degli Enti locali. I lavori sul Passante impegnano 1.150 milioni 
di € frutto di un Protocollo d’Intesa con Regione, Ministero delle Infrastrutture ed FS. 
Il completamento della centralizzazione semaforica (Progetto 5T) è a carico del Mini-
stero delle Infrastrutture per oltre 11 milioni di €. Per la messa in sicurezza dei per-
corsi ciclabili le spese ammontano a 5 milioni di € per il triennio 2004-2006; 
l’investimento complessivo è stimato tra 20 e 25 milioni di € interamente a carico del 
Comune; circa 250 mila € sono stati spesi per i primi lavori del 2002-2003. Per la na-
scita del servizio di car sharing, il Comune di Torino ha aderito all’apposita iniziativa 
del Ministero dell’Ambiente (ICS). Torino è inoltre a capo di una rete di comuni ita-
liani denominata Progetto Metano: accordo siglato nel 2002 tra MATT, Fiat e Unione 
petrolifera per incentivare la conversione dei mezzi pubblici e privati a metano. Nel 
2003, Torino ha usufruito di un altro co-finanziamento dal MATT di 3 milioni di € per 
vari progetti radicali (tra cui l’introduzione del taxi collettivo Dreams). 

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  L’area torinese ad inizio 2001 è composta da 1.442.296 mila abitanti, di cui 900 mila 
residenti a Torino e il resto (oltre 450 mila ab.) in cintura. La popolazione complessiva 
è in calo del 5% dal 1991, a causa soprattutto della forte diminuzione in città (-9,2%) 
solo in parte compensata dalla crescita (+2,2%) nell’hinterland. Sul piano economico, 
ridimensionato il dominio dell’auto,  la città è alla  ricerca di nuove vocazioni e di  un  
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 inedito ruolo di capitale regionale e transfrontaliera (vedi indicazioni del Piano strate-
gico per la promozione della città 1999-2010), dotandosi anche di reti e collegamenti 
di livello europeo. 

Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

Dagli anni ’80 e per il successivo decennio, a Torino, si è registrato un forte aumento 
della mobilità individuale, con una crescita costante del tasso di motorizzazione privata 
e una diminuzione della quota di mercato del TP (dal 49% degli spostamenti nel 1979 
al 30% del 2000: oltre 300-320 mila frequentano ogni giorno il capoluogo). Per con-
trastare questa evoluzione, che produce inaccessibilità urbana e un tasso di smog tra i 
più alti d’Italia (Pm10 e biossido di azoto sono gli agenti più critici), è stata disegnata 
in primo luogo una strategia di “infrastrutturazione”, e mirata all’aumento della capa-
cita di offerta e delle prestazioni del TPL di linea. Altre opere sulla rete viaria sono 
finalizzate accrescere la sicurezza dei cittadini e contrastare l’alto numero di incidenti 
capitati nell’area urbana soprattutto nel biennio 1999-2000 (saliti a oltre 7.000 l’anno). 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Progettazioni sulla mobilità metropolitana: Passante, tram e linea 1 della metropolitana 

Descrizione Lo sviluppo del sistema di TP di Torino, prevede in cinque anni (2001-2006) nume-
rosi interventi, dal completamento del Passante ferroviario (da Lingotto a Dora) e 
della linea 1 della metropolitana da Collegno a Porta Nuova (9,6 km), in tempi suc-
cessivi allungata fino Lingotto Fiere (4 km), all’estensione del sistema tranviario: 
progetto integrato dell’asse della linea tranviaria 4, volto al prolungamento della linea 
a nord (Falchera) e a sud (Mirafiori sud), al potenziamento delle tratte esistenti e alla 
realizzazione di due parcheggi di interscambio. In totale il PUT, oltre ad estendere la 
tariffazione della sosta, avviata da metà anni ’90, ha previsto la costruzione di 5 par-
cheggi in corrispondenza delle nuove linee di tram e metropolitana e iniziative di dif-
ferenziazione della sosta per i residenti dell’area centrale.  

Gli obiettivi E’ atteso intanto un forte miglioramento delle prestazioni complessive (+20% di ve-
locità commerciale) e della capacità di offerta del TP urbano (almeno il 50% del ser-
vizio attuale); l’obiettivo finale è la diminuzione dei flussi di traffico che interessano 
l’area urbana torinese (–17% in una prima fase), soprattutto il centro storico e le zone 
limitrofe con elevata vocazione commerciale o terziaria, ma anche carichi di veicolari 
sugli assi di attraversamento nord-sud e sulle tangenziali. 

Output dell’intervento Apertura di numerosi cantieri per la costruzione delle linee (l’avvio dei lavori per la 
linea 1 è del dicembre 2000), la riqualificazione delle piazze centrali di Torino e delle 
Stazioni ferroviarie urbane. Aumento della capacità di offerta, contestualmente 
all’adozione di standard di servizio più elevati, secondo le linee di un Accordo di 
programma sottoscritto da Comune e Regione per il periodo transitorio 2001-2002: 
rinnovo del parco veicolare e migliori prestazioni ambientali (150 veicoli a metano, 
applicazioni sull’idrogeno), estensione della politica di integrazione tariffaria, realiz-
zazione di una viabilità provvisoria preferenziale.  

b) Il servizio di car sharing 

Descrizione L’attivazione del servizio di “auto in affitto” è avvenuta nel novembre 2002. L’attività 
è gestita dalla società Car City Club srl (51% del Capitale è GTT). Tra i vantaggi pre-
visti, con le vetture adibite al servizio è possibile viaggiare sulle corsie riservate ai 
mezzi pubblici, si ha libero accesso alla ZTL ed esenzione dalle restrizioni della circo-
lazione (es. targhe alterne). 

Gli obiettivi Offrire un servizio alternativo all’auto di proprietà per coloro che necessitano di fre-
quenti spostamenti o per i cittadini interessati all’auto solo in determinate circostanze. 

Output dell’intervento In pochi mesi dall’attivazione si sono avute 300 iscrizioni, distribuite su 21 vetture e 
13 parcheggi. Per usufruire del servizio, il cliente deve corrispondere una quota an-
nuale (attualmente 179 €) e un contributo variabile secondo il tempo e i chilometri 
percorsi. 
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c) Il Progetto 5T (Tecnologie Telematiche per i Trasporti e il Traffico a Torino) 

Descrizione Trattasi di un progetto, avviato dal 1996 e in ulteriore sviluppo dal 2002, di monito-
raggio ambientale, supervisone e gestione telematica dei trasporti privati (controllo 
dei semafori) e pubblici (sistema tranviario). Lo sviluppo del sistema e la sua gestione 
è a carico della società consortile 5T fondata dal Gruppo GTT. 

Gli obiettivi Migliorare la fluidità del traffico e offrire informazioni in tempo reale su viabilità, 
sosta, inquinamento; ridurre del 25% il tempo medio di viaggio del TPL nel centro 
città e del 18% l’emissione di inquinanti e i consumi privati.  

Output dell’intervento L’applicazione controllata nel biennio 1996-1997 ha evidenziato sensibili benefici in 
termini di fluidità del traffico e puntualità dei mezzi pubblici (sono calati del 17% i 
tempi di percorrenza delle auto e del 13% quelli del TPL lungo gli assi misurati). Dal 
2002 è in corso un progetto esecutivo di estensione del dispositivo di controllo a nuo-
vi incroci (fino ad arrivare a 300), per cui è stato sottoscritto un Accordo di pro-
gramma Ministero-Comune (l’avvio è previsto per i giochi Olimpici del 2006). 

d) Il Piano della viabilità ciclistica 

Descrizione Il progetto, di recente elaborazione, prevede un passaggio dai 77 km di piste ciclabili 
esistente a una rete di 360 km nel 2011 (290 km su strada, 71 km nei parchi). A que-
sti si aggiunge l’istituzione di “punti di noleggio bici” e servizi di interscambio auto-
bici dislocati nell’area pedonale centrale e nei principali parchi urbani. 

Gli obiettivi Potenziare la mobilità su due ruote (secondo un’indagine, l’8% dei cittadini dichiara 
di usare la bici tutti i giorni) non solo per il tempo libero (dove la quota sale al 18%) 
ma anche per i movimenti casa scuola o casa-lavoro in modo da avere ricadute positi-
ve sui livelli di inquinamento, e rendere coerenti i percorsi ciclabili con la viabilità 
stradale, aumentando la sicurezza dei ciclisti. 

Output dell’intervento Una prima fase dei lavori è in partenza (previste opere per 1 milione di € lungo alcu-
ne importanti vie come Corso Vittorio Emanuele II, Corso Re Umberto, Lungo Dora 
Firenze, ecc.). Nel biennio 2002–2003 sono già stati riqualificati 2,3 km di vecchie 
tratte e costruiti ex nuovo 5,3 km. Nei mesi estivi sono attivi 4 punto di noleggio bici 
comunali (tariffa oraria di 1 € e promozioni per il week-end e settimanali). 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

La numerosità e il tipo di progetti che interessano Torino (infrastrutture e progetti ur-
bani complessi) richiede tempi lunghi per essere valutata nelle effettive ricadute. 
L’attuale fase è mirata a gestire “al meglio” i lavori nell’area centrale. Il recupero e la 
valorizzazione dei luoghi più significativi del centro storico, l’adeguamento degli stan-
dard di servizio del TPL e la crescita della sicurezza di pedoni e ciclisti sono segnali 
positivi, non in grado però di arrestare da soli l’emergenza traffico. Quanto alla qualità 
dell’aria, diminuiscono le medie annuali di Pm10 e biossido di azoto, ma i superamenti 
giornalieri restano oltre i valori consentiti. Tale risultato concorda con il bilancio non 
esaltante delle giornate di blocco disposte nell’inverno 2003-2004: 2% in meno di 
smog nelle ore di blocco, ma con effetti trascurabili sull’intera giornata e soprattutto 
sulle medie stagionali (mentre maggiore è l’efficacia in termini di ricambio del parco 
auto, stimabile sul 6% l’anno). 

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Difficoltà nel rispetto del 2006 come termine dei lavori, mentre si discute di nuovi 
progetti (linea due della metro). Incertezza del Municipio sulle soluzioni da consolida-
re nel futuro: controllo elettronico degli oltre 2,5 kmq di ZTL centrale (e ipotesi di 
estensione), controllo delle corsie preferenziali del TP, con ripetuti annunci e “dietro-
front” causa di scambi di accuse e polemiche da parte delle associazioni ambientaliste. 
Esigenza condivisa di arrivare a una semplificazione delle regole di viabilità e dei di-
vieti di accesso in centro (vedi nuovi interventi previsti dal Piano Esecutivo del Traffi-
co dell’Area Centrale). Nell’analizzare i provvedimenti adottati a Torino negli inverni 
2003 e 2004, infine, gli stessi enti promotori (Provincia e Comuni del torinese) ri-
chiamano l’esigenza di misure di blocco (totale o a targhe alterne) permanenti e appli-
cate per un numero significativo di ore, se si vuole un’effettiva e duratura discesa degli 
inquinanti. 
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NAPOLI 

Nuovi orientamenti alla pianificazione dei trasporti ferroviari (il Piano delle 100 stazioni e i progetti di Re-
te Metropolitana Regionale) e molte iniziative di mobilità sostenibile nell’area urbana: il sistema Unico-
Campania, il progetto Comfort (Mobility Management) 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi Gli interventi analizzati ricadono principalmente nel territorio del Comune di Napoli, 
sopratutto nel bacino centrale; alcune progettazioni interessano però anche l’entroterra 
e i comuni dell’area vesuviana. 

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento). 

Nel complesso i documenti e le progettazioni esaminate si riferiscono agli anni 1996-
2003. A questi si aggiunge l’analisi dei provvedimenti concreti adottati a Napoli nel 
corso del 2000-2003 (con sconfinamenti al 2004). 

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

L’individuazione degli interventi è opera del Comune di Napoli, con un forte contribu-
to della Regione Campania per il finanziamento e la pianificazione delle nuove infra-
strutture ferroviarie (in accordo con il Governo centrale). Decisivo il ruolo della Re-
gione (investimenti e progettazione) anche su alcune innovazioni di servizio riguardanti 
il TPL, in concomitanza con le locali aziende di trasporto ANM, Sepsa, Ctp, Metro-
napoli, Trenitalia, ecc.. L’Università partenopea (e il MIUR), insieme all’Anea (A-
genzia comunale per l’ambiente) hanno offerto un contributo di analisi e monitoraggio 
alle sperimentazioni più significative: applicazioni “Pilota” di nuove tecnologie, attivi-
tà di Mobility Management, ecc. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

La difficile situazione del traffico a Napoli, ha spinto le Amministrazioni comunali che 
si sono succedute dall’inizio degli anni ’90 a dare grande rilievo all’aspetto della piani-
ficazione dei trasporti e della viabilità. Si è perciò prodotto un ampio quadro di atti di 
indirizzo predisposti negli anni 1996-2003, di cui fanno parte: a) il Piano Comunale 
dei trasporti (PCT) del 1997, il Programma Urbano Parcheggi (PUP) e il Piano della 
Rete Metropolitana Regionale per le scelte “infrastrutturali” di medio e lungo periodo; 
b) il Piano delle 100 stazioni (figlio del PCT e del nuovo PRG del 2003), per la riqua-
lificazione e la messa a sistema della rete ferroviaria; c) il Piano Generale del Traffico 
Urbano (PGTU), aggiornamento per il triennio 2002-2004, mirato alla gestione della 
mobilità nel breve periodo. 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

Le somme stanziate per gli interventi nella città di Napoli sono molto ingenti. Tra gli 
impegni più significativi presi di recente si segnalano: 2.200 milioni di €, di cui 1.400 
già impegnati, per la completa realizzazione della linea metropolitana 1 (260 milioni 
dal Comune e il resto in accordo tra Regione e Governo); circa 390 milioni di € per la 
linea 6, con un 25% di fondi regionali e il resto statali (legge 211/92 e “legge obietti-
vo”); 150 milioni di € per nuovi autobus, filobus e tram (fondi regionali). L’intero 
pacchetto di progetti riguardanti il sistema di metropolitana regionale (metrocampania) 
prevede lo stanziamento di circa 3,8 miliardi di €, di cui 1,7 di fondi già disponibili 
(fondi del POR) e 2,1 provenienti dallo Stato (intesa quadro Governo-Regione del 
2001). 

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  Nel 2001 a Napoli comune risiedono poco più di 1 milione di persone; nonostante la 
“fuga” di oltre 60 mila residenti in 10 anni (-6%), la densità abitativa è molto elevata 
(8.500 ab. per kmq) data l’esigua superficie comunale. La pressione dei 15 comuni 
dell’entroterra è fenomeno noto. Questi contano su oltre 560 mila abitanti: il 26% del-
le auto private circolanti a Napoli arrivano ogni giorno da quella zona. In questo con-
testo ambientale, la dotazione di servizi pubblici di trasporto è rimasta ferma per de-
cenni. Lo sviluppo edilizio degli anni ’50 e ’60 ha puntato su nuove superstrade, strade 
a scorrimento veloce, autostrade urbane, ecc. senza potenziare l’esigua presenza di 
ferro urbano (quando in passato proprio a Napoli fu realizzato il primo Passante ferro-
viario d’Italia: l’attuale linea 2 della metro) o adeguare l’offerta in modo da sfruttare 
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appieno le potenzialità della rete suburbana (ferrovia Cumana, Circumflegrea, Cir-
cumvesuviana) e regionale su ferro (a breve liberata dal progetto di Alta Velocità). 

Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

Da metà anni ’90 i rilievi su traffico e spostamenti (fase di prima elaborazione del 
PGTU) indicano un complessivo incremento della domanda di mobilità verso il comu-
ne di Napoli, determinato principalmente dai fenomeni insediativi che hanno coinvolto 
l’hinterland partenopeo. Si riscontrano circa 250 mila veicoli nella fascia di punta della 
mattina (7.30-9.30) e solo 200 mila nel solo bacino centrale sempre nella medesima 
ora. Nonostante la scarsità di dati attendibili, l’inquinamento e la congestione degli 
spazi urbani hanno seguito di pari passo l’incremento delle auto circolanti (l’80% del 
traffico veicolare giornaliero è costituito da auto, spesso con dentro il solo conducen-
te). Su questo scenario interviene l’idea di riorganizzare il sistema dei trasporti pubbli-
ci, incrementando il territorio servito dalla rete su ferro e adeguando la qualità dell'of-
ferta di superficie; a queste si aggiungono politiche di gestione della domanda in zone 
centrali, a forte densità abitativa e concentrazione di presenze giornaliere. 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Piano delle 100 stazioni e potenziamento della rete di trasporto pubblico su ferro urbana e suburbana 

Descrizione Riqualificazione delle stazioni esistenti, e definizione di una rete dei terminal e dei no-
di d’interscambio tra le linee in costruzione. L’elenco delle realizzazioni ferroviarie 
previste per il 2010 comprende: il completamento dell’anello della linea 1, destinato a 
divenire il fulcro di un sistema di 9 linee metropolitane (in parte ottenute con 
l’adeguamento delle tratte urbane delle ferrovie esistenti) e 6 funicolari. 

Gli obiettivi Migliore accessibilità delle stazioni e maggiore integrazione dei trasporti ai luoghi ur-
bani. Aumento (a fine lavori) di 2,5 volte il territorio e del 44% la popolazione servita 
dalla ferrovia, con conseguente crescita della quota di spostamenti effettuati con i 
mezzi pubblici fino a raggiungere il 56% (dal 39% del 1997). Dal punto di vista della 
mobilità raccolta dalle stazioni napoletane, si dovrebbe passare dagli odierni 140 mila 
transiti nell’ora di punta (7.00-9.30) a oltre 500 mila unità. Calo dell’inquinamento e 
degli incidenti: stimati(dalla Regione) 340 mila tonnellate di CO2, 621 di NO2, 77 di 
polveri e 2.000 feriti in meno l’anno nel complesso dell’area di progetto (rete metro-
politana Campana). 

Output dell’intervento Nel 2000-2003 sono entrati in esercizio 27,5 km di nuova rete, con il completamento 
di varie tratte della linea 1 e 3 della metropolitana, 16 stazioni (tra cui quelle molto 
apprezzate della “metropolitana dell’arte” nel tratto centrale della metro 1), vari corri-
doi pedonali (es. tra le linea 1 e 2) e tratte di collegamenti con e tra funicolari, nonché 
vari nodi di interscambio (4 parcheggi) tra ferro e bus. Entro fine 2005 è in agenda 
l’apertura di altri 15 cantieri in città (con l’impiego da 400 a 500 dipendenti). La cen-
tralissima tratta Dante–Garibaldi (linea 1) dovrebbe essere pronta nel 2006. La metro 
leggera (linea 6) è in fase di realizzazione e per il 2007 dovrebbe essere ultimata nel 
tratto principale (P.le Tecchio-Piazza Vittoria), per poi arrivare nel 2009 a Piazza 
Municipio. Sono in corso i lavori di raddoppio e ammodernamento della Circunvesu-
viana (linee 3 e 4) e delle ferrovie Cumana e Circunflegrea (linee 5, 7 e 8). 

b) Il progetto UNICOCAMPANIA e il marketing dei servizi pubblici 

Descrizione Il progetto (avviato nel 2000 con intesa tra Regione, Provincia, Comune e aziende di 
mobilità organizzate in consorzio) ha realizzato l’integrazione tariffaria tra le 13 a-
ziende di TPL, offrendo la possibilità ai pendolari di viaggiare con lo stesso biglietto 
su tutta la rete napoletana. Sperimentato dividendo i comuni in due fasce tariffarie, dal 
gennaio 2003 “UNICO” è stato uniformato per tutti i passeggeri dell’hinterland ed e-
steso a tutta la rete regionale.  

Gli obiettivi L’idea originaria e i successivi aggiustamenti (comprese ulteriori promozioni per le 
fasce deboli degli studenti) tende ad incrementare la qualità del sistema di mobilità col-
lettiva (accessibilità e comfort), incentivare l’uso dei mezzi pubblici e dunque a dimi-
nuire la quota di traffico in entrata dai comuni dell’area metropolitana (pari al 26% del 
flusso totale). 
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Output dell’intervento Crescita di utenti e dei titoli di viaggio venduti nell’area metropolitana di Napoli (spe-
cie degli abbonamenti annuali tra gli abitanti dell’entroterra). Incremento di introiti da 
parte delle aziende del consorzio, parte anche di recupero dell’evasione, che sembra 
assicurare risorse per un ulteriore potenziamento dell’iniziativa. Come risultato 
dell’adeguamento del sistema, vanno citati la crescita del parco autobus in numero e 
qualità (es. età media ANM nel 1995 era di circa 23 anni, nel 2002 è scesa a 7,8 an-
ni), l’entrata in funzione di nuove vetture sulle 3 linee urbane di filobus (investimenti 
del Comune insieme a ANM e CTP) e l’introduzione in prova di 22 nuovi tram veloci 
Sirio acquistati dal Comune. 

c) Progetto COMFORT (Azioni di Mobility Manager) 

Descrizione Il progetto, sviluppato da Comune di Napoli e Anea con la supervisione scientifica 
dell’Università degli Studi “Federico II” e con il contributo del Ministero 
dell’Ambiente, si propone di fornire conoscenze e soluzioni pilota per la gestione della 
mobilità pendolare e sistematica (casa-lavoro) per un uso sostenibile dei trasporti. 

Gli obiettivi Sviluppare una politica di incentivo al TP e di gestione aziendale della sosta finalizzata 
a ridurre gli spostamenti individuali con l’auto, e a promuovere contemporaneamente 
l’uso di veicoli a basso impatto ambientale nei movimenti di lavoro. 

Output dell’intervento Individuazione delle aziende medio-grandi tenute alla redazione dei Piani di Sposta-
mento Casa-Lavoro (circa 100); analisi dell’offerta attuale di TP, redazione dei PSCL 
dei dipendenti del Comune di Napoli e delle aziende di trasporto ANM e CTP (14 mi-
la addetti); programmazione di specifiche misure nel 2004-2005: sconti sulle tariffe 
del TPL, conversione a metano e GPL dei veicoli a benzina, sperimentazione del car 
pooling, ecc.. 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

Crescita degli utenti dei mezzi pubblici a seguito del potenziamento dei servizi offerti e 
delle convenienti politiche tariffarie stimata per il 2002-2004 sul 42% (più consistente 
nell’area dell’entroterra). Occorre rilevare però l’assenza al 2003 di dati locali (es. 
comunali) attendibili sulle dinamiche inerenti il riparto modale e l’impatto delle misure 
sui dati ambientali; è questa una grave carenza di informazione al pubblico specie in 
una fase di emergenza da Pm10. L’annuario APAT segnala per il 2003 una situazione 
tuttora molto critica per le polveri (alti superamenti dei valori limite giornalieri); men-
tre destano nuova preoccupazione le concentrazioni medie del biossido di azoto. 

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Quanto di “positivo” è stato fatto e programmato negli anni recenti non può far dimen-
ticare i limiti di una strategia che stenta a produrre ricadute immediate, poiché talvolta 
mal coordinata (es. manca un effettivo piano regionale e/o comunale di risanamento 
dell’aria) partita in ritardo rispetto ai bisogni della città e troppo circoscritta ai confini 
comunali. Le indicazioni più recenti raccolte negli ambienti del Comune rilevano un 
crescente traffico pendolare dall’entroterra napoletano, indicando l’esigenza di pensare 
soluzioni in termini di “area metropolitana”. In questa chiave emergono nuove propo-
ste relative alla sosta e alla viabilità di afflusso al capoluogo (nuove limitazioni del 
traffico, piste ciclabili, parcheggi d’ingresso in città), e all’ulteriore “efficientamento” 
della rete di servizi pubblici: estensione e controllo delle corsie protette, nuovi piani di 
riconversione dei mezzi. Il progetto integrato di metropolitane cozza talvolta (es. pro-
lungamento verso il centro delle linee 3 e 4, linea 9) con l’assenza di certezze 
sull’effettiva realizzazione. E’ difficile infine prevedere impatti risolutivi senza una 
sistematica (e reale) limitazione della sosta (secondo gli schemi del PUP), attuata con 
meno deroghe e più controlli, e a meno di un completamento delle previste “aree am-
bientali” (PGTU) e di un rafforzamento della ZTL a controllo “telematico” al fine di 
impedire l’accesso automobilistico nei luoghi più frequentati del centro. Attualmente 
solo in una piccola porzione del bacino centrale, l’“area Centaur” (0,6 kmq) è disposto 
l’accesso ai soli residenti e autorizzati, mentre l’“area Azzurra” (3,1 kmq) è aperta dal 
lunedì al venerdì ai mezzi catalizzati, elettrici e a GPL. 
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GENOVA 

Tentativo di ri-progettare la mobilità ed elevare gli standard di vivibilità dell’area centrale: l’istituzione 
sperimentale dell’area pricing; la nuova metropolitana (in via di estensione) e il ritorno del filobus; la spe-
cializzazione del TP (linee integrative e flessibili). Il progetto merci 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi Gli interventi analizzati ricadono nell’area urbana di Genova: IX circoscrizioni distri-
buite tra le aree centro storico/porto antico (oggi zona in gran parte pedonale e a forte 
vocazione turistica), centro cittadino (sede di attività commerciali e dei principali uffi-
ci), zone collinari (residenziali) e porto moderno (la città industriale e oggi a forte in-
sediamento commerciale e terziario). 

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento) 

L’analisi interessa i progetti realizzati nel 2000-2003. Il periodo esaminato risale però 
al 1997, anno di attivazione delle prime restrizioni di traffico e sosta, e a quanto più 
complessivamente pianificato a partire dalla Conferenza strategica della città di Geno-
va (1999). 

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Il principale soggetto promotore e realizzatore degli interventi è il Comune di Genova. 
L’ATM è partner finanziario nonché progettista delle innovazioni sul TPL (filobus); 
FS e Ministero dei Trasporti partecipano al finanziamento delle opere ferroviarie. Altri 
interventi sulle infrastrutture sono realizzati tramite stazioni appaltanti come Porto An-
tico SpA, Genova parcheggi, Metro Genova SpA. La Provincia è competente per le 
azioni e il monitoraggio della qualità dell’aria. Genova fa parte inoltre di varie reti di 
città, per lo sviluppo di progetti UE e statali sui mezzi pubblici e le tecnologie ambien-
tali. Tra i primi si segnala il progetto Polis (network di 70 città europee contro 
l’inquinamento), Siddharta (programma Life-Ambiente, teso a promuovere il TP a 
chiamata) e S.I.Mon (sistema automatizzato per il monitoraggio dei mezzi pubblici e 
l’informazione all'utenza), attualmente in corso. Lo Stato invece co-finanzia la speri-
mentazione del car sharing (attivo dal 2004) e il coordinamento per l’estensione dei 
carburanti “puliti” (ICBI). 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

Le misure si pongono in continuità con il Piano della città di Genova. Dalla conferen-
za strategica al 2004–2010, che ha definito una serie di interventi diretti al recupero di 
qualità e vivibilità urbana. Le scelte settoriali sulla viabilità, sono contenute nel Piano 
Urbano del Traffico dell’area centrale di Genova (PUT) del 1995 e in fase di revisione 
dal 1997. 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

I primi interventi sulla viabilità del centro storico, inseriti nel PUT, hanno richiesto 
investimenti per almeno 1,3 milioni di €. Il prolungamento della metropolitana leggera 
ha richiesto stanziamenti di oltre 620 milioni di € (secondo il progetto risalente al 
2000), circa 340 dei quali resi disponibili dallo Stato (legge 211/92 e legge 208/98), e 
il resto a carico del Comune. Ammontano a 18 milioni di € le risorse previste per por-
tare il filobus fino a Sampierdarena, oltre la metà sono contributi statali (legge 
211/92), cui si sommano fondi di dotazione AMT e stanziamenti regionali. Il progetto 
merci è finanziato interamente dal MATT  per 1 milione e mezzo di €. I contributi al 
rinnovo del parco privato e pubblico provengono dall’iniziativa ICBI (Ministero 
dell’Ambiente). In totale circa 3 milioni di € di co-finanziamenti sono stati ammessi 
dal MATT per vari progetti di mobilità sostenibile (integrazioni al taxi collettivo, area 
pricing, tecnologie ambientali, monitoraggio dell’aria, ecc.). Da citare la partecipazio-
ne nel 1998-2002 al progetto Progress (sperimentazione di sistemi di road pricing in 
otto città europee), per un valore di circa 900 mila €. Non vanno ignorate infine le 
somme fornite dallo stato e dai privati per il G8: oltre 100 milioni di € per manuten-
zioni e opere pubbliche. 
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2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  Sono circa 636 mila i residenti a Genova (dato 2002) su un territorio di 2.400 kmq ca-
ratterizzato però da un’orografia particolare che influenza notevolmente la mobilità ur-
bana: la città infatti si sviluppa su una ristretta fascia costiera (25 km) estendendosi so-
lo in due valli (Val Polcevera e Val Bisagno) verso l’entroterra. La costruzione dei 
quartieri di collina, nel secondo dopoguerra, ha avuto effetti molto negativi sulla mobi-
lità, a causa della mancanza di adeguati collegamenti. Nel complesso, il Comune è in-
teressato da 556 mila spostamenti nelle ore di punta (6.00-9.30), il 63% dei quali in-
terni al medesimo comune e con destinazione le zone del centro: pendolari e turisti 
hanno una incidenza più modesta. Il 47% di questi spostamenti, percentuale molto alta, 
avviene su mezzi pubblici solo il 4% però su ferro) mentre i mezzi privati servono il 
restante 53% (15% moto e 38% auto). 

Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

A causa del suo sviluppo, Genova non ha una rete stradale di collegamento ponente-
levante esterna al centro cittadino. La strada “sopraelevata” e la “pedemontana”, co-
struite negli anni ’60, passano lungo il mare e a mezza costa. Tali strade a scorrimento 
veloce sono molto utilizzate anche da coloro che provengono dalle autostrade (ben tre 
linee autostradali e 7 svincoli urbani); tangenziali e nodi autostradali sono perciò spes-
so congestionate (presenza di oltre 233 mila auto nei due sensi di marcia). Da diversi 
anni esiste l’idea di costruire una nuova bretella di collegamento, ma al momento non 
ci sono progetti definitivi. A causa della ridotta rete stradale, Genova assomma il pri-
mato di città con il minor numero di auto circolanti (2,1 abitanti per auto) e concentra-
zioni elevatissime di vetture nell’area urbana (1.248 auto per kmq); detta insufficienza 
è causa anche del forte aumento di mezzi a due ruote: +20% dal 1998, il che pone 
Genova al primo posto tra le città italiane per presenza di motocicli. Uno degli indica-
tori di servizio che risente maggiormente delle difficili condizioni di viabilità è la velo-
cità commerciale del TP di linea, che è molto bassa. Da qui nasce l’ipotesi di estende-
re le corsie dedicate e prolungare la metropolitana leggera esistente (4,5 km): antico 
progetto (risalente al 1982) e ripreso dal 1997. 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Innovazioni e potenziamento del TPL: metropolitana, filobus e taxi collettivo 

Descrizione Potenziamento dei trasporti pubblici esistenti, tramite il ripristino della linea filoviaria 
da Foce (Medio Levante) a San Benigno (Centro Ovest) che attraversa il centro citta-
dino collegando le due stazioni principali Brignole e Principe, e tramite il prolunga-
mento per tappe della metro: futuro asse portante della mobilità genovese, destinato a 
connettersi con il sistema di trasporto metropolitano ferroviario in sviluppo sulla diret-
trice levante – ponente. Introduzione di servizi urbani integrativi: taxi collettivo e pri-
me linee di bus a chiamata. 

Gli obiettivi Migliorare il sistema della mobilità pubblica genovese, potenziando i mezzi ecologici 
ad alta capacità sulle direttrici stradali ad alta frequentazione e introducendo innova-
zioni di servizio e linee flessibili. Scopo specifico dei primi lavori per la metro è arri-
vare a servire 12 milioni di passeggeri l’anno contro i 3,2 attuali. 

Output dell’intervento Una prima linea di filobus è stata ripristinata dall’ottobre 2002, ed è ora in atto un 
progetto di espansione centro verso ponente (Sanpierdarena) e Val Bisagno. Nel 2003 
sono state inaugurate 2 nuove stazioni della metro (Darsena e San Giorgio) e 1,2 km 
circa di nuova ferrovia. In città inoltre circolano 50 taxi dotati di display luminoso 
(segnala la destinazione), che possono portare ciascuno 8 passeggeri (sconti dal 25 al 
70 % del prezzo a Km, a seconda del numero di clienti). Tariffe ulteriormente ridotte 
per le corse notturne, da e per la stazione o l’area del Porto. Nonostante il servizio sia 
attivo dal novembre 2001, non sono disponibili dati sull’utenza. Pronto Drin, invece, 
è un servizio di bus a chiamata sperimentato da AMT nelle zone Pegli-Multedo e 
Quinto-Nervi, e in via di introduzione anche a Bolzaneto. 
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b) La sperimentazione del road pricing nell’area centrale 

Descrizione Trattasi di una sperimentazione aggiuntiva alle politiche restrittive già introdotte a par-
tire dal 1997: ZTL e ZSL per i non residenti nell’area centrale (0,6 kmq), blocco dei 
veicoli senza Bollino Blu e avvio della sosta a pagamento. Nell’ambito dell’intervento, 
applicato in una prima fase da marzo 2003 su duecento automobilisti volontari, è pre-
visto il pagamento di un pedaggio per l’accesso nelle zone più congestionate del centro 
(Nunziata, Corvetto, Brignole). Il meccanismo di riscossione funziona tramite un si-
stema di telecamere ai varchi da applicare in un secondo momento anche al controllo 
della sosta nelle vie confinati (dove si incanalano le auto in fuga dal pedaggio). 

Gli obiettivi Sperimentare un meccanismo di protezione delle aree centrali diretto a ridurre 
l’afflusso di auto. Le stime di previsione del Comune indicano un -22% di mezzi 
nell’ora di punta del mattino (alla tariffa di 0,50 centesimi) e un –35% nel caso di pe-
daggio a 1 €. Da 6 a 12 mila gli automobilisti che rinuncerebbero al proprio mezzo 
per gli spostamenti in centro. 

Output dell’intervento I primi mesi di sperimentazione hanno fornito segnali incoraggianti; l’esperienza per-
tanto prosegue allo scopo di abituare lentamente i cittadini a questo nuovo provvedi-
mento. E’ in studio una forma di tariffazione della sosta, gestita sempre tramite dispo-
sitivo elettronico per le aree complementari a quella a pagamento. 

c) Il progetto M.E.R.C.I. (Mobilità Ecologica Risorsa per la Città) 

Descrizione Il progetto sperimenta un sistema di distribuzione delle merci nel centro storico di Ge-
nova basato su veicoli elettrici e a metano. L’esperienza pilota è partita nel marzo 
2003 con l’istituzione di un unico centro di interscambio delle merci (hub), la distribu-
zione con veicoli elettrici al 20% degli operatori del centro. E’ coinvolta l’area Demo 
(17% della superficie del centro storico). 

Gli obiettivi Razionalizzare i trasporti commerciali; ridurre l’occupazione di spazi urbani e 
l’impatto ambientale provocato dagli approvvigionamenti degli esercizi (circa 2.000) 
insediati nel centro storico del capoluogo ligure. 

Output dell’intervento L’esito dei primi mesi di sperimentazione è giudicato molto interessante dal Comune. 
Si è subito pensato infatti ad una ripetizione del progetto oltre i sei mesi previsti e 
all’estensione dell’area servita nonché dei mezzi utilizzati (metano). A fine anno sono 
consegnati in media oltre 450 colli al dì tramite 16 corrieri, si parla di un passaggio 
per l’hub del 40-45 dei colli diretti al centro storico per un totale del 70-75% del peso 
totale delle merci.  

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

Un primo indiretto, ma indiscutibile, effetto del mix di interventi (viabilità, recupero 
urbano e architettonico) è la ripresa turistica e di appeal della città. L’introduzione del-
le restrizioni alla mobilità, insieme alle politiche per la sosta e al miglioramento quali-
tativo del TP urbano, hanno di fatto ridotto l’uso di auto e aumentato gli spostamenti 
con i mezzi pubblici (5,8% dal 1998). La conferma del blocco alla circolazione dei 
mezzi inquinanti (sprovvisti del Bollino Blu) e il road pricing potrebbero rafforzare i 
segnali di riduzione delle auto circolanti visibile dal 2000. Un effetto certo è lo svec-
chiamento della flotta, incentivato da tali misure. Nonostante ciò, la concentrazione di 
inquinanti, secondo i dati forniti dall’Arpa-Provincia di Genova per il 2002, resta alta. 
La media annuale di Pm10, nelle stazioni urbane (Stazione Brignole e Via XX settem-
bre), è sopra i valori medi consentiti (61 µg/m3 su un limite di 50 µg/m3) e il numero 
di superamenti giornalieri è fuori norma (87 sui 35 permessi); lo stesso dicasi per il 
biossido di azoto, anche se il valore è in calo dal 2001. E’ ridotta invece rispetto al 
1998 la presenza di benzene, molto vicino limite di 5,0 µg/m3 posto a protezione della 
salute (il dato medio rilevato è pari a 5,2 µg/m3): è questo il risultato più evidente delle 
modifiche alla viabilità disposte dal PUT.  

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Contestualmente sembra tuttavia necessario intraprendere misure più restrittive per li-
mitare la circolazione dei veicoli inquinanti. Dopo l’istituzione di ZTL e stalli a paga-
mento, la sperimentazione in atto sul road pricing potrebbe costituire un’efficace novi-
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tà in questo senso. L’avversione dei cittadini a questa misura resta però forte, e quindi 
la sua prosecuzione è tuttora in dubbio. In attesa di indicazioni chiare da parte del 
Comune, è utile proseguire i progetti di ripristino ed estensione della rete filoviaria e 
prolungamento della metropolitana (già finanziate e in corso di realizzazione) che seb-
bene richiedano qualche anno per il loro completamento, e siano suscettibili di ritardi, 
sono tuttavia progetti in grado di cambiare l’assetto del TP urbano e della mobilità ge-
novese. Rispetto al progetto merci, una certa incertezza sui finanziamenti ministeriali 
sembra poter mettere a rischio il proseguimento dell’iniziativa, che malgrado la buona 
partenza non è ancora in grado di auto finanziarsi. 
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PALERMO 

Pianificazione integrata di infrastrutture ferro-tranviarie e molti progetti per la mobilità urbana: piano della 
sosta tariffata (“strisce blu”), introduzione della ZTL nell’area centrale, avvio del servizio di car sharing 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi L’area interessata dagli interventi è il centro storico e, più in generale, la parte più in-
terna del sistema urbano della città di Palermo, così come si è delineato negli ultimi 
quaranta anni, che coincide quasi per intero con il suo territorio comunale. 

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento) 

I progetti e le attuazioni analizzate si collocano tra metà 2000 e fine 2003. L’elemento 
strategico alla base della nuova politica municipale risale però a inizio anni ’90 (pro-
cesso di nuovo Piano Regolatore). Gran parte delle iniziative sono in fase d’avvio e si 
ipotizzano di durata almeno decennale. 

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Promotore degli interventi è il Comune di Palermo. Partecipano agli investimenti sia la 
Regione sia il Governo Italiano; esiste inoltre un Accordo di programma anche con 
FS, per la realizzazione delle relative opere ferroviarie (Passante e Anello). 
L’Amministrazione comunale fa parte inoltre di varie cordate di città, per lo sviluppo 
di progetti UE e statali (Ministero dell’Ambiente) sui mezzi e le tecnologie ambientali. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

Sullo sfondo delle iniziative si situa la variante generale al PRG di Palermo definitiva-
mente approvata nel marzo 2002 (il precedente PRG risaliva al 1962). Al centro della 
presente analisi si trova il Piano integrato del trasporto pubblico di massa presentato 
dal Comune di Palermo nel 2002, concernente un quadro di progetti di medio-lungo 
termine per una mobilità pubblica capillare. Al suddetto piano si affiancano altri pro-
getti già avviati dal Comune, e previsti nel Programma urbano dei parcheggi (PUP) e 
nel Piano della Mobilità del Comune (2000). 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

Il costo totale delle opere previste è di 2.140 milioni di € così ripartiti: 1,085 per la 
metropolitana; 310 per il tram; 122 per l’Anello ferroviario; 633 per il Passante ferro-
viario (Palermo-aeroporto). La metropolitana è stata inserita nella “legge obiettivo” 
come opera di rilevanza nazionale. Gli interventi ferroviari sono in parte finanziati dal 
POR Sicilia 2000-2006 (approvato dalla CE). In particolare il Passante è inserito in un 
Accordo di programma del 2001 tra Governo, Regione Sicilia e FS. In questo caso è 
previsto anche il ricorso al General Contractor (primo appalto del sud). 
L’investimento per il tram proviene per il 60% da fondi statali, per la rimanente parte 
da un mutuo della Banca europea degli investimenti (Bei). La spesa complessiva per i 
nuovi parcheggi previsti dal PUP è stimata in 93 milioni di €, oltre 37 di contributi 
statali (legge 122/98), e il resto (circa 18 milioni di €) proverrà da privati e mutui che 
il Comune provvederà ad accendere. L’Amat ha inoltre usufruito, nel triennio 2001-
2003, di quasi 15 milioni di € di contributi regionali per l’acquisto di nuovi autobus 
urbani. 

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  La popolazione censita (nel 2001) nel comune di Palermo è di quasi 700 mila abitanti, 
per la precisione 686.722 ovvero 11834 in meno del decennio precedente (-1,4%), e la 
densità è piuttosto accentuata, pari a 4.322 abitanti per kmq. Il sistema di mobilità pre-
senta storiche criticità. Sul fronte privato, si rileva un parco mezzi tra i più vecchi 
d’Italia e una quota di auto catalitiche molto bassa (47%). I servizi pubblici sono uti-
lizzati nel 19% degli spostamenti, che è un valore molto basso per una grande città, a 
causa della scarsa capillarità e del basso appeal delle linee su autobus. 

Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

All’inizio degli anni 2000 la città di Palermo, con quasi 400 mila automobili, è caratte-
rizzata da una situazione di traffico caotico che ne condiziona pesantemente lo svilup-
po. L’indagine eseguita durante la stesura del PGTU ha indicato che, ogni giorno si 
spostano dentro il territorio comunale (escluso chi viene da fuori) 960 mila persone, 
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l’81% di queste su mezzi privati e assai meno su servizi pubblici (19%). Tali dati cor-
rispondono a circa 750 mila veicoli (il 20% sono flussi di attraversamento). La veloci-
tà media di viaggio nell’intero comprensorio è di circa 18 km/h, ma nelle zone centrali 
– assai vissute e dunque congestionate - non supera i 7 km/h. Altro dato da non trascu-
rare è il numero di incidenti gravi causati nelle arterie cittadine, segnalati in forte cre-
scita al 2001. In aggiunta, i pessimi dati sulla qualità dell’aria nel periodo 1998-2000 
(numerosi superamenti della soglia di attenzione per le polveri, il monossido di carbo-
nio il biossido di azoto) hanno portato una presa di coscienza sui limiti del sistema di 
mobilità cittadino e la necessità di un potenziamento dei servizi di trasporto collettivo. 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Piano Integrato del trasporto pubblico di massa 

Descrizione Il Piano prevede di realizzare un asse di attraversamento lineare della città più densa-
mente popolata (17,6 km di rete), costituito da un sistema di metropolitana leggera au-
tomatica. Tale sistema si vuole integrato con gli altri sistemi costituiti dal tram (3 linee 
con uno sviluppo di 16,6 km complessivo), dal completamento dell’Anello ferroviario 
(2,3 km) e dal raddoppio del Passante ferroviario Palermo-Punta Raisi (26 km), attra-
verso una serie di nodi di interscambio primari (Stazione Centrale e Notarbarolo) e 
secondari distribuiti all’interno del tessuto cittadino. 

Gli obiettivi Migliorare le condizioni di accessibilità ai luoghi urbani e sviluppare il sistema dei tra-
sporti pubblici in modo da produrre, per le aree centrali (Centro Storico e Libertà) e 
per la rete dei Municipi, un alleggerimento del traffico automobilistico. Avviare in tal 
maniera, sfruttando l’avvio di nuove opere ferroviarie e di interscambio (terminal e 
parcheggi) e il potenziamento di quelle esistenti, una fase di riqualificazione anche 
ambientale e urbanistica della città. 

Output dell’intervento Sono state avviate le procedure per l’affidamento dell’incarico di progettazione della 
nuova linea metropolitana. Un’intesa tra Comune, Provincia e Regione (e la commis-
sione all’Università dello studio di fattibilità) consentirà di arrivare in tempi brevi a 
una progettazione avanzata. Per il tram è stato pubblicato (inizio 2003) il bando di pre-
selezione delle imprese, per aggiudicare in una volta l’appalto delle tre linee. Sono sta-
ti acquisiti i pareri favorevoli della conferenza dei servizi (dei vari enti competenti) per 
il progetto di Anello ferroviario, ma è ancora atteso il parere del Ministero delle Infra-
strutture. Quanto al Passante ferroviario, è andata fallita la prima gara di affidamento 
dei lavori e si attende un nuovo bando. 

b) Definizione ed entrata in vigore della ZTL nel centro storico  

Descrizione Nel marzo 2002, è entrata in vigore la ZTL che interessa 3,8 kmq di superficie nel 
centro città (tra le più estese d’Italia). Dentro questo perimetro dalle 8 alle 14 e dalle 
17 alle 20 possono circolare solo veicoli a basso impatto o disposti almeno di marmitta 
catalitica e in possesso del Bollino Blu. La circolazione è invece sempre ammessa per i 
residenti provvisti di pass. 

Gli obiettivi Si tratta di un’azione preventiva di lotta all’inquinamento, alternativa a provvedimenti 
più drastici e di emergenza, teso a orientare la domanda di trasporti verso modi più 
puliti e incentivare il ricambio dei mezzi. 

Output dell’intervento Il provvedimento di chiusura dell’area centrale dovrebbe essere perfezionato a breve, 
tramite un sistema di varchi elettronici (“tele-controllo”), chiamato a rendere più rigidi 
i controlli e servire al consolidamento dell’iniziativa (ipotesi di adottare limitazioni più 
rigide). 

c) Piano della sosta tariffata (ZONE BLU) 

Descrizione L'Amministrazione comunale ha predisposto dal 2002 un piano a breve, che prevede 
l’individuazione di 13 aree urbane delimitate e l’applicazione in ciascuna di esse di una 
tariffa oraria per la sosta, in vigore dalle 8 alle 20. Sono esentati dal pagamento i resi-
denti e i veicoli autorizzati. 
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Gli obiettivi Snellire il traffico, facilitare la rotazione delle auto e l’accessibilità di zone a forte 
concentrazione di traffico, per la presenza di strutture pubbliche, servizi (ospedali) e 
luoghi commerciali o turistici. 

Output dell’intervento Definizione delle aree di progetto, dopo appositi studi e rivelazioni dell’Ufficio Traffi-
co, entrata in vigore del provvedimento con istituzione delle “strisce blu” su sede stra-
dale: 15 mila posti previsti. 

d) L’avvio del servizio di car sharing  

Descrizione Dal 2002 l’Amministrazione comunale, con il contributo di ICS (Iniziativa Car Sha-
ring, struttura di coordinamento delle realtà locali promossa e sostenuta dal Ministero 
dell’Ambiente) ha implementato un servizio di “auto condivisa” gestito dall’Amat (lo-
cale azienda di trasporto).  

Gli obiettivi Sperimentare ed eventualmente potenziare (a tal fine è Palermo partecipa al progetto 
europeo Moses insieme alle città di Londra, Brema, Stoccolma, Wallonia, Genova e 
Torino) un servizio aggiuntivo e alternativo all’auto, utile alla riduzione del traffico 
urbano. 

Output dell’intervento Il servizio è attivo tutti i giorni a orario continuo (fino alle 20 di sera) e offre la possi-
bilità di lasciare il mezzo privato e noleggiare, a tariffe convenienti per gli associati, 
l’auto elettrica nei punti di noleggio e ricarica Amat. Attualmente esistono due stazioni 
di noleggio e 95 auto elettriche a disposizione del servizio, che il Comune è intenzio-
nato a sviluppare (nell’ambito del citato progetto Moses, è prevista l’introduzione di 
25 auto con motore termico) in modo da raggiungere più facilmente un maggior nume-
ro di utenti. 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

La gran parte dei progetti sulle infrastrutture sono tuttora in fase di definizione, e pro-
durranno effetti valutabili tra almeno 5-10 anni. Per la ZTL allo stato attuale non esi-
stono precise indicazioni di monitoraggio degli effetti apportati sul traffico e i livelli di 
smog. Quest’ultimo problema stando ai dati diffusi e relativi all’intera città, pur con 
qualche segnale di discesa (concentrazioni medie di Pm10), non sembra avviato a solu-
zione. Continua il superamento dei valori limite consentiti, non solo per il Pm10 ma, 
in alcune stazioni, anche per il biossido di azoto e l’ozono. Manca invece tuttora un 
monitoraggio attendibile per il benzene. Alcuni rivelatori indiretti rimandano tendenze 
alterne: diminuiscono le immatricolazioni di auto, compensate da una forte crescita di 
motocicli circolanti.  

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Nonostante la vitalità e i tanti segnali di impegno espressi (tra cui va citato  l’avvio di 
un processo di gestione del trasporto merci in ambito urbano, che impegna anche i la-
vori di Agenda 21), l’azione del governo locale denota limiti di applicazione e debo-
lezza nella strategia. I segnali di difficoltà progettuale, e il fallimento delle prime gare 
di appalto delle linee di tram e del Passante ferroviario, hanno causato incertezze e 
problemi di utilizzo delle risorse nei tempi utili (proroghe Cipe). Le regole di accesso 
alla ZTL, definite in una prima versione, risultano troppo blande e da perfezionare. 
Segnali più incoraggianti derivano invece dal rinnovo della flotta pubblica (8,9 è oggi 
l’età media dei mezzi Amat) e dal miglioramento del profilo ecologico delle auto; dal 
1996 e dall’avvio della campagna di controllo dei gas di scarico (“Auto pulita”) si a-
vrebbe una riduzione del 5% dei valori inquinanti. 
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PADOVA 

Progetti di innovazione urbana (riforma degli orari pubblici, piani di spostamento aziendali, sistema ecolo-
gico di consegna merci nel centro città) e investimenti in nuove reti di trasporto: Metrobus o Metrotram, 
progetto di Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale (SFMR) 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi Al centro dell’analisi si trovano i progetti e le iniziative in corso nella città di Padova; 
per alcune misure la visione è allargata ai comuni limitrofi (16): un bacino urbano cor-
rispondente a circa 390 mila abitanti. 

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento) 

Le diverse iniziative considerate interessano un arco temporale di 3-4 anni, indicati-
vamente da inizio 2000 a metà 2004. La durata degli interventi si inquadra nella pro-
grammazione degli scenari al 2010. 

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

L’ente programmatore e realizzatore degli interventi esaminati (i più importanti) è il 
Comune di Padova, che opera grazie a finanziamenti e Accordi di programma che im-
pegnano anche il Governo e la Regione Veneto. Alcuni progetti vedono coinvolte le 
aziende di trasporto (Aps per il Metrobus e Trenitalia per le opere ferroviarie). Tra gli 
ispiratori dei progetti sperimentali, va citato in particolare l’Ufficio del Mobility 
Manager: varie iniziative “Pilota” sono promosse da questo in collaborazione con Pro-
vincia, Provveditore agli studi, CCIAA, associazioni dei commercianti, principali uffi-
ci pubblici della città. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

I documenti di programmazione vagliati sono il PUM di Padova per il 2010 (prima 
stesura e revisioni al 2001), il PGTU e i Piani particolareggiati del traffico (2003) e, 
infine, alcuni documenti meno formali come il Piano di rilancio del TPL e le linee del 
Piano degli orari (PTO) in fase di attuazione sperimentale. 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

Nel PUM sono stati previsti interventi pubblici per 340 milioni di € complessivi così 
ripartiti: 43% per ampliare la rete di TP e i parcheggi; il 57% per interventi sulla rete 
viaria. A questi vanno aggiunti altri 34 milioni di €, a carico di privati, per la realizza-
zione di un sistema di parcheggi centrali. Al 2003, per i lavori di rinnovo della rete di 
TP sono stanziati 235 milioni di €, di cui quasi 160 messi a disposizione dal Ministero 
dei Trasporti; una prima tranche di lavori è stata finanziata con la legge 11 del 1992; 
le successive sono state inserite nella “legge obiettivo” (intesa quadro Governo-
Regione Veneto del 24/10/2003).  

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  I residenti nel comune di Padova a inizio 2003 sono 209.621 addensati su una superfi-
cie di 93 kmq. La città metropolitana consta invece di oltre 398 mila abitanti; dato in 
continua crescita da metà anni ’90. Significativo anche l’addensamento produttivo: ol-
tre 47 mila unità locali censite nell’area padovana, +10% dal 1996 ad oggi (anno 
2003). Il sistema di TPL consta di 24 linee su gomma tra urbano ed extra urbano, pro-
duce ogni anno 9 milioni di vetture km totali, trasportando oltre 32 milioni di nelle so-
le tratte cittadine (dati Aps Mobilità); a questi devono aggiungersi parte dei numeri re-
lativi alle 54 linee ordinarie provinciali (Sita SpA). 

Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

A partire da inizio anni ’90 la forte crescita produttiva e l’addensamento di attività 
umane nell’area urbana padovana (la “porta” per Venezia) hanno determinato, oltre a 
benessere economico, cambiamenti dai costi molto sostenuti per la collettività. In par-
ticolare la mobilità caratterizzata storicamente da un forte ricorso al mezzo privato non 
sembra più sostenibile, specie a causa dell’incremento degli spostamenti dai comuni 
esterni (più 23% dal 1989 al 1997, a tassi di crescita del 2,6% l’anno). Le stime e i 
dati prodotti, indicano un aumento delle auto circolanti per tutti gli anni ’90 (al 2001, 
il 74% degli 800 mila viaggi giornalieri avvengono su auto), per cui gli sforzi delle 
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autorità locali hanno teso a recuperare un ruolo più incisivo al TP urbano, in grado di 
alleviare i livelli di smog, congestione e sicurezza urbana (+30% di incidenti stimati 
nei 3 anni anteriori agli interventi). Tra i principi ispiratori delle politiche locali si può 
annoverare: a) l’intento di utilizzare al meglio le opportunità di spesa per una fase di 
opere pubbliche di cui la città ha bisogno, tramite la redazione del PUM; b) quello di 
fissare obiettivi di qualità decennali, ma verificati in fasi intermedie a partire dal 2003; 
c) infine l’idea, possibile proprio grazie al PUM, di tenere insieme i progetti e le scelte 
urbanistiche recenti agli obiettivi di miglioramento dell’accessibilità e della vivibilità 
sia del centro città, sia delle zone di nuova espansione dell’hinterland. 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Interventi sulla rete di trasporto pubblico e realizzazione di una nuova linea: il Metrobus (oggi Metro-
tram) 

Descrizione Realizzazione di un nuovo sistema di trasporto stradale, a “via guidata” detto Metro-
bus. Il sistema, dalla tecnologia molto innovativa (corre su ruote, ma è munito di mo-
no-rotaia), dovrà collegare intanto la città nord-sud (linea 1) per una lunghezza di 10,3 
km. A questa dovrebbe aggiungersi in futuro una seconda e terza linea “trasversali” 
(percorso totale: 26 km). Da progetto, il Metrobus dovrebbe viaggiare prevalentemen-
te su corsia dedicata, con frequenza elevata (sui 5 minuti), trasportando fino a 164 
passeggeri per viaggio (ma tali cifre sono motivo di frequente scontro e il punto è la 
capienza ritenuta molto bassa rispetto ad un sistema di trasporto più simile al tram, di 
cui peraltro si era parlato in una prima versione del progetto). 

Gli obiettivi Dare vita a degli “assi forti” di mobilità pubblica attorno a cui rivedere l’intero sche-
ma della viabilità interna e delle relazioni con l’hinterland: integrazione con le linea di 
forza su autobus e con i grandi parcheggi scambiatori da costruire ai capolinea (5.000 
posti previsti). L’intento è contenere il traffico e l’inquinamento, ma anche riqualifica-
re i luoghi interessati dalla nuova opera, specie nel centro città dove si punta ad esten-
dere l’attuale ZTL. 

Output dell’intervento I lavori per la linea 1 sono partiti, e procedono con inevitabili disagi per i cittadini, ma 
anche con un sostanziale rispetto della tempistica. Qualche incertezza in più riguarda 
invece i progetti di linea 2 e 3 ritenuti decisivi per il complessivo funzionamento 
dell’opera (sono stati approvati i progetti preliminari). 

b) Interventi (in progetto) sul “nodo ferroviario”: stazione FS e ferrovia metropolitana regionale (SMFR) 

Descrizione Progetto di connettere il Metrobus alle nuove linee ferroviarie regionali e trasformare 
il “nodo ferroviario” FS (corridoio di linee che taglia in due la città), per ottenere una 
rete capillare e rapida di collegamento ferroviario.  

Obiettivi Restituire un ruolo “policentrico” a Padova aumentando le stazioni urbane del SMFR 
e soddisfare a regime una domanda aggiuntiva giornaliera di 120 mila unità. Trasfor-
mare il corridoio ferroviario (RFI) da ostacolo per la viabilità e l’accessibilità delle 
zone più popolose (nord), a “nodo” di interscambio passeggeri e intermodalità, anche 
grazie alle nuove fermate sulla Padova-Mestre. 

Output dell’intervento Il SMRF (approvato in via definitiva nel 1999) è programmato per il 2006, ma non 
sarà certamente realizzato nei tempi previsti. La fitta rete di opere  appaltate prevede 
oggi raddoppi di binari, nuovi capolinea e sistemazioni delle stazioni non incluse nel 
progetto originario. Gli accordi tra Regione Veneto, FS e Governo hanno portato a un 
primo studio di fattibilità per realizzare il terminal metropolitano a Padova e rivedere 
le modalità di connessione alla linea Bologna-Venezia. 
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c) Le sperimentazioni dell’Ufficio Mobility Manager: orari pubblici, spostamenti aziendali e trasporto 
delle merci 

Descrizione Attivazione dell’Ufficio Mobility Manager d’area (settore Mobilità del Comune) con 
compiti di analisi e intervento secondo le linee del DM del 27 marzo 1998 "Mobilità 
sostenibile nelle aree urbane", con competenza anche in tema di riforma degli orari 
della città (legge n.53 del 2000). 

Gli obiettivi Riduzione degli spostamenti negli orari di punta, gestione della domanda e orienta-
mento degli spostamenti sistematici (casa lavoro o casa scuola) verso il trasporto pub-
blico; coinvolgimento dei soggetti d’impresa nelle soluzioni da adottare; avvio di una 
razionalizzazione del trasporto merci in ambito urbano e promozione di soluzioni eco 
compatibili. 

Output dell’intervento Coinvolgimento di aziende ed enti (77% di quelli individuati) nell’indagine sugli spo-
stamenti casa lavoro dei dipendenti; sperimentazione per l’anno 2003/2004 di nuovi 
orari scolastici e del “giovedì del cittadino”, giornata in cui è prolungato l’apertura 
degli sportelli pubblici (PTO); avvio di un servizio di “piattaforma logistica urbana” 
per la consegna delle merci nel centro storico (ultimo nome: Cityporto) e progetto di 
estensione del servizio, entro il 2005, ad altre aree. Intesa Comune associazioni di 
categoria su un piano di conversione (2003-2006) dei veicoli commerciali, e su limi-
tazioni (già in vigore) al carico scarico per i mezzi non adeguati. 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

E’ presto per formulare un giudizio sull’efficacia delle iniziative in termini di riduzio-
ne delle pressioni automobilistiche e miglioramento dei valori ambientali. Qualche in-
dicatore sembra, comunque, volgere al meglio: innovazioni di servizio e potenziamen-
to degli autobus pubblici, parziale freno dei flussi di vetture, calo di alcuni inquinanti 
(benzene). Resta molto grave tuttavia non solo a Padova, ma in tutto il bacino padano, 
la situazione del Pm 10. Per il terzo anno consecutivo in città si registrano valori “fuo-
ri legge”: si ha il 40% di polveri in più del consentito; le concentrazioni medie annuali 
sono sopra i valori 11 mesi su 12, il numero di superamenti giornalieri è tra i più alti 
d’Italia, con rischi di ripetuti stop al traffico. Preoccupano infine le concentrazioni 
medie (annuali) di biossido di azoto, IPA e ozono: inquinanti da monitorare in futuro 
con molta attenzione. 

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Restano aperte alcune questioni di coerenza e funzionalità del progetto di Metrobus 
(potenziamento della capienza, protezione del tracciato dalle auto), ma soprattutto si 
sono segnalati in passato (legislatura conclusasi nel 2004) limiti di volontà politica e 
applicativa. Rispetto alla programmazione del PUM, si è data ampia preferenza 
all’attuazione di opere viarie e parcheggi, tra cui alcuni Autosilo troppo centrali, poco 
coerenti con gli schemi disegnati; è in ritardo invece la costruzione dei parcheggi 
scambiatori periferici. Fa molto discutere oggi il progetto di orbitale-GRA di Padova 
(superstrada a pagamento), immaginato nella cintura nord, cui si rimproverano danni 
ambientali, nuovo traffico, distorsione di risorse dalla priorità per il TPL. Si è sfumato 
inoltre il riferimento a obiettivi certi: 35-40% di spostamenti con i mezzi pubblici da 
raggiungere entro il 2010, grazie alle nuove opere ma anche all’estensione delle corsie 
preferenziali degli autobus (solo 4 km quelle attuali) e dei provvedimenti anti-traffico 
(ulteriori interdizioni all’accesso e alla sosta nelle aree interne). Incognite e dubbi ri-
guardano come detto i tempi di realizzazione dei progetti collegati (sistema di metropo-
litane regionali). Si sollecitano inoltre nuove misure pro bicicletta, mezzo che oggi 
rappresenta il 6% della mobilità cittadina e il 15% dentro la “cerchia delle mura” (cen-
tro), quote che sarebbe possibile incrementare con politiche ad hoc, quali ad es. la 
protezione e il completamento dei percorsi urbani. Di fatto, accogliendo l’invito di cit-
tadini ed associazioni (Legambiente, WWF e Amici della bicicletta) il Comune ha già 
annunciato per fine 2005 l’avvio dei lavori per nuove 8 piste cittadine. 
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PARMA 

Forte concentrazione di iniziative sulla mobilità urbana sostenibile, tra soluzioni regolative (riforma della 
sosta e istituzione di una nuova ZTL nell’area centrale) e organizzazione di alternative all’auto: piste cicla-
bili, bus a chiamata, navette di collegamento e linee dedicate per il centro storico 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi L’analisi ha riguardato una serie di iniziative ricadenti sul territorio del Comune di 
Parma e più specificatamente, come ambito di applicazione delle misure, il sistema 
della mobilità pubblica nel centro cittadino.  

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento) 

Il periodo considerato è il 2000-2003. Gli interventi, alcuni dei quali tuttora in fase di 
perfezionamento, si sviluppano però su un arco temporale più lungo e dovrebbero pro-
durre effetti almeno decennali.  

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Promotore degli interventi è il Comune di Parma, in sinergia con l’azienda di mobilità 
urbana TEP (dal 2001, l’azienda è organizzata in SpA e si occupa sia dei servizi di tra-
sporto, sia di gestione della sosta). Un contributo economico straordinario è derivato 
dall’Accordo regionale sulla qualità dell’aria siglato tra Regioni, Province e Comuni 
sopra 50 mila ab. dell’Emilia Romagna (“Operazione liberiamo l’aria”), che ha defini-
to un piano d’azione ad hoc per il rientro dello smog, finanziando soprattutto il rinno-
vo del Parco autobus. Ulteriori stanziamenti provengono dal Ministero dell’Ambiente 
(Programma Domeniche ecologiche) per la diffusione del metano da trazione. Parma, 
inoltre, è città capofila dell’iniziativa carburanti a basso impatto (ICBS) per la diffu-
sione di GPL e metano. Altro soggetto coinvolto è Infomobility, società nata nel 2001 
(con soci il Municipio e la locale azienda di TPL) per offrire notizie e informazioni 
alla comunità, oltre che analisi e progettazioni sulla mobilità sostenibile. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

Parte degli interventi esaminati rientrano nelle misure previste dal Piano della sosta 
(2003) elaborato dal Comune di Parma e dalla TEP SpA; strumento coincidente con il 
piano di riorganizzazione e sviluppo della locale impresa di trasporto (proprietà al 50% 
di Provincia e Comune). Sostanzialmente, la politica per il centro storico e le zone a-
diacenti alle tangenziali costituiscono le prime linee di un Piano comunale per la mobi-
lità sostenibile in via di definizione. 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

Per il rinnovo della flotta di autobus (100% di veicoli a ridotte emissioni) la TEP ha 
investito nel 2001-2003 in totale 22,2 milioni €; di questi 6,5 milioni sono contributi 
degli Enti locali. La Regione Emilia Romagna ha erogato nel 2003 (accordo sulla qua-
lità dell’aria) somme per un totale di 6 milioni di €: 4,7 milioni per il rinnovo del par-
co autobus, 1,2 milioni per tecnologie e progetti sulla mobilità sostenibile, 850 mila € 
per la mobilità ciclistica. Per la conversione degli autobus a metano, l’azienda di tra-
sporto TEP ha ricevuto fondi dal Comune e derivanti dal finanziamento delle Domeni-
che ecologiche (Ministero dell’Ambiente) per almeno 900 mila €. 

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  Parma con i suoi 157 mila abitanti e una densità di 598 ab. per kmq di superficie co-
munale, rappresenta la tipica città media italiana caratterizzata da una mobilità cittadi-
na molto variegata e consistente. Sono circa 91 mila (dato 2001), infatti, gli sposta-
menti sistematici giornalieri di “andata” per scuole e lavoro, concentrati per oltre il 
50% nell’ora di punta 7.15-8.15. Questi sono generati per il 55% da automobili e solo 
il 12% da mezzi pubblici, mentre esiste una quota consistente di biciclette e pedoni (in 
particolare la bici serve oltre il 13% degli spostamenti), che potrebbe anche aumentare 
con apposite iniziative di incentivo e messa in sicurezza dei percorsi. 
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Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

Gli anni ’90 hanno visto a Parma, e più complessivamente in Emilia Romagna, un au-
mento della domanda di mobilità (numero medio di spostamenti) e questo a voluto di-
re, in un contesto già fortemente centrato sull’auto (con alti tassi di motorizzazione 
privata) ulteriori problemi di traffico, incidenti e inquinamento atmosferico: al 2001 
Parma risulta la città emiliana con i valori più alti di Pm10, come concentrazione me-
dia e numero di superamenti. In particolare, nel 2001 sono salite a quasi 23 mila le au-
tomobili entranti quotidianamente nel centro cittadino a causa della forte attrattiva e-
sercitata dalle attività amministrative e commerciali ivi presenti. Le 16 linee ordinarie 
del TP urbano esigono dunque sviluppi organizzativi e integrazioni, allo scopo di fre-
nare il calo di passeggeri in atto dal 1991 (-17% in 10 anni). 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Regolazione della sosta e riforma degli accessi nel centro cittadino: biciclette e ZTL 

Descrizione Varo di un nuovo Piano della Sosta volto a disciplinare l’accesso e il traffico nel cen-
tro storico. Il Piano comprende i seguenti provvedimenti: la creazione di una ZTL ad 
accesso riservato (dalle 7.30 alle 20.30) a residenti e mezzi autorizzati; la definizione 
al suo interno di un’isola ambientale chiusa 24 ore su 24 e in cui è ammesso il solo 
transito dei residenti (zona ciclo pedonale); l’istituzione di una zona di sosta a paga-
mento, più esterna, con tariffe vantaggiose per la sosta breve (sempre dalle 7.30 alle 
20.30). L’offerta di sosta è completata dalla realizzazione di parcheggi scambiatori in 
aree di afflusso dalle tangenziali. 

Gli obiettivi Migliorare l’accessibilità e la vivibilità del tessuto urbano, attuando azioni sinergiche 
di riduzione del traffico (limitazione della sosta), rilancio del TPL e sviluppo della 
mobilità ciclo pedonale nel centro storico. 

Output dell’intervento Istituzione di una nuova ZTL ed estensione delle aree pedonali esistenti nel nucleo più 
centrale (isole ambientali in zona Piazza del Duomo e Piazza Garibaldi). Potenziamen-
to della mobilità ciclabile, con la realizzazione negli anni di circa 53 km di piste, la 
progettazione di ulteriori collegamenti ciclabili e connesso servizio di noleggio di bici 
elettriche. Realizzazione di 5 parcheggi di scambio (oltre 1.600 posti auto a prezzi 
promozionali) adibiti a riorganizzare dei flussi verso il centro città. Raccolta di risorse 
(dalle tariffe applicate ai nuovi servizi) per ulteriori investimenti sul sistema di mobili-
tà cittadino. 

b) L’innovazione dei servizi di TP urbano: navette per il centro e linee integrative 

Descrizione Programma integrato di interventi per la qualificazione dei servizi di TP urbano e isti-
tuzione di nuove linee veloci di collegamento dai parcheggi scambiatori, di linee inte-
grative (Hospital bus, Campus express e City bus) e servizi flessibili (Pronto bus). 

Gli obiettivi Arrestare il calo di passeggeri del TP urbano, migliorare l’accessibilità urbana dimi-
nuendo i flussi di auto verso il centro e rendere più funzionali ed ecologici i servizi di 
trasporto pubblico. 

Output dell’intervento Aumento delle corsie riservate per gli autobus e sviluppo di servizi intermodali (3 li-
nee di bus da e per i parcheggi scambiatori), con le quali ogni giorno circa 1.000 per-
sone lasciano l’auto dirette verso il centro (dato 2003). Entrata in servizio di 6 linee 
dedicate (es. per università, ospedale, città storica, parcheggi) e varie innovazioni di 
servizio: promozioni tariffarie, nuove pensiline e pannelli informativi alle fermate. 
Sensibile svecchiamento del parco mezzi e conversione ecologica degli autobus circo-
lanti, con l’introduzione di 36 veicoli elettrici; 14 autobus di linea a metano più 45 per 
il servizio scolastico; 26 mezzi con tecnologie ibride (diesel-elettrico). Stando alle sti-
me disponibili, l’età media dei mezzi di linea è oggi di 7 anni; il 40% del parco auto-
bus TEP è a trazione alternativa, una percentuale tra le più alte d’Italia.  
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4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

Principale effetto degli interventi è la crescita di utenti dei mezzi pubblici, in valore 
assoluto, e come peso sulle percentuali di riparto tra modalità. A partire dal 2001, la 
TEP ha aumentato i passeggeri di oltre 1,5 milioni solo nelle tratte urbane. Nel con-
fronto 2003-2001 il TP urbano segna un + 7% di utenti nella città di Parma. 
L’impatto finale sulla qualità dell’aria è più sfumato: diminuiscono le concentrazioni 
medie di Pm10 (da 119 µg/m3 nel 2001 a 42 µg/m3 nel 2003), anche i virtù dei prov-
vedimenti di limitazione del traffico nei mesi invernali in vigore dall’ottobre 2002 (Ac-
cordo regionale), ma restano oltre le norme i superamenti dei valori giornalieri (oltre 
69 i superamenti nel 2003, su 35 consentiti, del limite di 50 µg/m3). Sono invariate le 
concentrazioni di benzene, mentre preoccupa l’aumento dei valori di ozono e biossido 
di azoto. 

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

La nuova competitività e il miglioramento dei servizi di TP (complice una gestione 
“customer oriented”), nonché il freno all’aumento delle auto in città sono i primi se-
gnali positivi di un’inversione di tendenza ancora da incoraggiare e sostenere. Per con-
solidare ed estendere le iniziative prese, serve però anche analizzarne gli effetti, diretti 
e indiretti. Nonostante l’importante attività di analisi e comunicazione svolta da Info-
mobility, una stima precisa e stringente risulta invece ancora problematica anche a cau-
sa del sovrapporsi di interventi, misure e strumenti legislativi, competenze ecc. talvol-
ta impiegate fuori da un programma organico (un effettivo Piano della mobilità comu-
nale). 
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CESENA (FORLÌ) 

Politiche urbane integrate e nuove soluzioni per lo sviluppo dei trasporti “puliti”: ZTL e ZRU (Zone di 
Rilevanza Urbana), linee elettriche per il centro storico e potenziamento delle piste ciclabili urbane 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi Gli interventi analizzati interessano l’area urbana di Cesena, con una specifica atten-
zione all’accessibilità del centro storico. Su alcuni progetti è svolto un confronto con 
analoghe iniziative predisposte nella limitrofa (e ormai contigua) area urbana di Forlì.  

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento). 

Il periodo esaminato comprende una prima fase di programmazione strategica delle 
azioni (1997-1999) e una seconda di concrete attuazioni operative (2001-2003).  

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Promotore degli interventi è il Municipio di Cesena. Un ruolo importante, nella pro-
grammazione e nel finanziamento delle misure, è esercitato dalla Regione Emilia Ro-
magna tramite la formula degli Accordi di Programma sulla qualità dell’aria (gestione 
dell’emergenza Pm 10 e piano di rientro sui valori di legge) sottoscritti con gli Enti 
locali sopra 50 mila abitanti (compresi il Comune di Cesena e la Provincia di Forlì-
Cesena). L’ATR, ex municipalizzata trasformatasi in agenzia per la mobilità, è re-
sponsabile della nuova programmazione dei servizi e della sosta. Si profila un contri-
buto del tessuto associativo e delle piccole cooperative alla sperimentazione di applica-
zioni pilota (ciclo mobilità). 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

I riferimenti degli interventi sono il PUT del 1998, e i successivi aggiornamenti, che 
ha definito gli indirizzi in tema di mobilità urbana. Nel Piano Comunale degli Obiettivi 
sono evidenziati gli impegni pratici assunti annualmente dell’Amministrazione. Altro 
importante strumento di programmazione è il Piano strategico dell’ATR, risalente al 
1997 (poi aggiornato nel 2003), che ha stabilito tra l’altro le “linee-guida” per la ri-
strutturazione delle reti urbane prima di Cesena (1998) e poi di Forlì (1999). 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

L’accordo Regione-Enti locali garantisce buona parte degli stanziamenti necessari a 
una migliore qualità dell’aria. L’ATR ha messo in bilancio nel 2001-2003 investimenti 
per oltre 10 milioni di €, di questi circa 4,2 milioni sono contributi regionali. Il secon-
do accordo (2003) ha attribuito al bacino di Forlì-Cesena oltre 7 milioni € dei 16 mila 
previsti per le politiche di mobilità sostenibile. Per potenziare la flotta elettrica di ATR 
(15 Gulliver), il Comune di Cesena ha acquistato tre nuovi veicoli elettrici (Pantheon) 
per 590 €, nell’ambito di uno specifico finanziamento del Ministero dell’Ambiente. Lo 
stesso Ministero ha inoltre elargito, a varie riprese, oltre 7 milioni di € per le piste ci-
clabili di Cesena. Anche il costo dell’iniziativa a favore della mobilità ciclabile avviato 
a Forlì (servizio “pedala la città”) è in buona parte finanziato dalla Regione, 
nell’ambito dell’accordo per la qualità dell’aria. L’intero progetto avrà un costo com-
plessivo di 82 mila € di cui 41 mila finanziati dal MATT, e i restanti dal Comune e 
dall’ATR. 

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  Secondo il Censimento Istat 2001, gli abitanti nel comune di Cesena sono 90.321 di-
stribuiti su una superficie comunale di 249 kmq. Insieme all’area urbana di Forlì, Ce-
sena forma un bacio di quasi 200 mila abitanti; cifra in crescita a causa del saldo mi-
gratorio positivo e dunque delle presenze richiamate dalle molte attività agricole e ma-
nifatturiere della zona, nonché dell’economia legata al turismo non solo estivo (balnea-
re) ma anche ricreativo-culturale (si stimano 10 mila visitatori l’anno a Cesena per e-
venti). Il centro urbano di Cesena, un’area pari a 3,9 kmq, è attraversata ogni giorno 
da circa 90 mila veicoli, il 25% di questi provenienti dal resto del comune, in buona 
parte tramite la Via Emilia (SS9). 
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Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

Da metà degli anni ’90, il TPL versa in condizioni di difficoltà e garantisce un’offerta 
insufficiente per le esigenze delle città e degli abitanti romagnoli. Sono solo 8.500 i 
passeggeri/giorno trasportati da servi pubblici nell’area urbana cesenate, pari al 10% 
circa degli spostamenti totali, a causa della scarsa frequenza e puntualità delle corse, 
ma anche del possibile libero accesso alle aree di destinazione: es. 5.500 auto che al 
mattino cercano di raggiungere il centro storico, congestionando luoghi e strade alla 
ricerca di aree di sosta. L’alta presenza di auto e mezzi commerciali, il passaggio della 
Via Emilia nel tessuto cittadino determinano un numero di incidenti doppio in confron-
to alla media provinciale (0,13 contro 0,07 per mille ab.). In proposito, l’ipotesi di se-
cante che permetterebbe l’attraversamento della città senza passare per il centro citta-
dino, sarà a conclusa non prima del 2005. Pur restando sotto la media regionale, anche 
i dati sulla qualità dell’aria iniziano a preoccupare; soprattutto il biossido di azoto e le 
polveri toccano in alcune stazioni (Via Emilia) valori molto alti per una città media e 
fuori delle nuove norme. Inizia così una fase di intensa programmazione mirata a ri-
qualificare il TPL, snellire i flussi di traffico in città e sviluppare nuove forme di mo-
bilità pulita ed eco-compatibile. 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Estensione della ZTL, riqualificazione e conversione elettrica delle linee di TPL (centro storico) 

Descrizione Con il PUT del 1998 si avvia un percorso di limitazione dell’accesso alle auto e riqua-
lificazione del centro storico: ad una ZTL (vietata ai “non residenti”) si aggiungono le 
ZRU (Zone di Rilevanza Urbana) a sosta regolamentata, per una sistemazione di 3,9 
kmq complessivi. Contestualmente è avviata la riorganizzazione delle reti di TP urba-
no, potenziando le corse nelle ore di punta verso l’abitato storico e nei maggiori punti 
di attrazione come scuole, uffici e servizi pubblici. La terza misura di rilievo, insieme 
al rinnovo dei mezzi e alla sperimentazione di tariffe agevolate per particolari catego-
rie sociali (studenti, lavoratori, pensionati), prevede l’organizzazione di linee elettriche 
per il centro storico (unici mezzi a circolare nel cuore della ZTL). 

Gli obiettivi Avviare a soluzione i problemi di degrado e congestione del centro storico e realizzare 
un salto competitivo dei mezzi pubblici, puntando a una sostanziosa crescita del nume-
ro di utenti. 

Output dell’intervento Istituzione della ZTL valida 24h. Introduzione della sosta a pagamento nelle ZRU e 
riequilibrio dell’offerta di parcheggi tra sosta breve (2.400 posti auto su strada) e di 
lungo periodo (riservata ai residenti). Tra i frutti delle misure, va inoltre considerato il 
perfezionamento di varie manovre tariffarie e promozioni (es. Job ticket per i lavora-
tori) con risultati molto confortanti in termini di maggiori utenti e ricavi (es. +20% di 
introiti nel solo primo anno del nuovo regime). Anche il profilo ambientale dei veicoli 
pubblici migliora, con 15 mezzi elettrici e 2 linee solo elettriche (mini bus) per 
l’accesso nella zona pedonale del centro storico: una terza linea in fase di studio avan-
zato (Cesena è una delle prime città in Italia ad adottare i veicoli elettrici). 

b) Azioni integrate per la promozione della mobilità ciclabile  

Descrizione Tra le linee di azione del PUT, c’è anche il progetto di aumentare la dotazione di piste 
ciclabili e sviluppare dei tratti in sede propria, e dunque in “sicurezza”, con 
l’intenzione di promuovere ulteriormente un mezzo già molto utilizzato come la bici. 
Si aggiungono poi nuovi servizi, come la ripresa di un’iniziativa già partita a Forlì per 
la realizzazione di “punti di noleggio bici” nei principali luoghi di passaggio della città 
(es. stazione FS), con 80 mezzi gestiti da ATR. 

Gli obiettivi Collegare in modo nuovo le frazioni e le periferia al centro storico incrementando la 
sicurezza specie dei soggetti più deboli della mobilità. Promuovere un elevato grado di 
mobilità alternativa all’auto e pulita. 

Output dell’intervento Estensione dei km di linee nel territorio comunale di Cesena: 30 km totali, di cui 17 in 
ambito urbano, circa la metà realizzate dal 1998 in poi. Oltre 20 km sono i tratti in 
sede propria e altri 25 km in fase di attuazione. Oltre ai provvedimenti di ampliamento 
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e messa in sicurezza dei percorsi, si è testato un servizio di noleggio gratuito delle bici 
(tradizionali o elettriche), con il contributo delle locali cooperative sociali: un’ulteriore 
premessa per lo sviluppo di questa modalità di trasporto per i spostamenti sistematici 
(motivi di lavoro) e pendolari. 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

La crescita di utenti del TP (+10,5% nel triennio 2000-2002), il potenziamento e la 
conversione elettrica delle linee e mezzi in uso sono i primi obiettivi centrati dalle ini-
ziative. Altro segnale positivo è la crescita della mobilità ciclabile (pari circa al 15% 
nel segmento dei lavoratori). A questi va aggiunto, come effetto indiretto, la ripresa di 
appeal del centro storico rivelata dal costante utilizzo delle navette elettriche e 
dall’aumento di passeggeri specie nei giorni festivi, di più nella fascia pomeridiana ri-
spetto al mattino. Positivo anche il primo bilancio delle misure programmate di limita-
zione del traffico (giovedì a “targhe alterne”, nel periodo ottobre-marzo 2003) che 
hanno portato all’aumento degli utenti del TPL e a un contestuale abbassamento delle 
polveri sottili tra i più marcati della regione; dato da attribuire alla modalità di attua-
zione del provvedimento che coinvolge un’ampia fetta di città. I dati Arpa sezione For-
lì–Cesena indicano un calo dei valori medi di Pm10 (da 44 µg/m3 nel 2001 a 41 µg/m3 

nel 2003), anche se restano allarmanti i dati relativi al numero di superamenti consenti-
ti (63 nel 2003 contro i 35 previsti per legge). L’ozono è un inquinante estivo molto 
critico. Per il benzene al momento non esiste una rete di monitoraggio in continuo dei 
valori. L’osservazione condotta a cadenza periodica ha rilevato un abbassamento da 
9,4 dal 1998 a 7,1 del 2000; tale valore è tuttavia ancora distante dallo standard di 
qualità di 5 µg/m3 (obiettivo al 2010), e il superamento è confermato dai rilievi del 
2001 a Forlì. Quanto agli altri inquinanti come biossido di azoto e del monossido di 
carbonio, pur in assenza di dati attendibili, non sembrano presentare particolare gravi-
tà (anche se la situazione del biossido di azoto è al limite nella stazione di Via Emilia). 

Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Pur in un quadro apprezzabile di successi, dunque, vari indicatori richiamano 
l’attenzione sugli interventi necessari a completare il percorso avviato con la redazione 
del PUT (1998). Soprattutto l’emergenza “polveri” e le preoccupazioni in tema di si-
curezza stradale stimolano oggi, dentro gli Enti locali, indirizzi in grado di caratteriz-
zare in senso più radicale le politiche urbane e ottenere un bilancio finale degli inter-
venti meno incerto. Stando ai pareri raccolti (vedi anche i lavori della locale Agenda 
21), si considera decisivo consolidare la politica della sosta (ampliare la tariffazione 
nelle zone di corona al centro, dove risiedono oggi le maggiori criticità) e sviluppare 
soluzioni integrate sosta-bus. La scelta adottata nel PRG 2000 (approvato nel luglio 
2003 dalla Provincia) di completare e aumentare la rete di piste ciclabili urbane ed e-
xtra urbane va nella direzione di migliorare ulteriormente le condizioni ambientali e di 
salute dei cittadini, nonché la sicurezza stradale specie per gli utenti deboli. La campa-
gna “liberiamo l’aria” dovrebbe prevedere, dopo una prima fase sperimentale, una 
calibratura delle limitazioni del traffico (meno deroghe ed eccezioni alle norme previ-
ste), e infine disporre il completamento della rete fissa di monitoraggio per il benzene. 
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BOLZANO 

Le politiche per la qualità della città, lo sviluppo delle soluzioni ecologiche e la riforma della mobilità di 
quartiere. I percorsi integrati: decentramento, divieti alle auto in centro, aumento del sistema di piste ci-
clabili, nuove linee di TP interquartiere (Patto per la mobilità di BZ-sud) 

1. Informazioni generali 

Area degli interventi Oltre agli interventi che interessano l’intero centro abitato di Bolzano, l’esame ha ri-
guardato azioni “strutturali” sull’accessibilità del centro storico e i collegamenti con i 
quartieri limitrofi. Specifico ambito di sperimentazione è anche l’area produttiva di 
Bolzano sud (zona industriale e nuovo quartiere fieristico). 

Periodo esaminato (e perio-
do dell’intervento). 

Il periodo esaminato va da metà anni ’90, in cui comincia una nuova fase di program-
mazione dello sviluppo urbano e della mobilità del Capoluogo alto atesino. Gli specifi-
ci interventi analizzati si svolgono però a partire dal 1999, anno in cui si riscontra un 
salto di qualità delle scelte per la zona produttiva sud, e si avviano iniziative destinate 
ad estendersi al resto della città e tuttora in fase di compimento (a fine 2003). 

Soggetti coinvolti (promoto-
ri, realizzatori/gestori, fi-
nanziatori, ecc.) 

Soggetto realizzatore è il Comune di Bolzano, tramite l’attività dell’Assessorato 
all’Ambiente e l’Ufficio Tempi, in concerto con altri settori (decentramento e viabili-
tà). La Provincia è attore importante, non solo per le disponibilità finanziare 
dell’Autonomia, ma per le competenze in tema di TP, monitoraggio e azione ambien-
tale. Il “tavolo cittadino della mobilità” riunisce vari soggetti, insieme agli Enti locali, 
sugli obiettivi di riduzione del traffico e miglioramento dell’accessibilità in particolare 
dell’area sud: l’Ente Fiera, Trenitalia SpA, la locale azienda di TP urbano SaSa SpA, 
la CCIAA, le rappresentanze produttive e sindacali delle aziende localizzate. 

Strumenti di pianificazione 
in cui si inquadrano gli in-
terventi 

Il Piano Urbano Comunale (PUC), di metà anni ’90 (successive modifiche del 2000), 
ha definito le linee di riqualificazione urbana, puntando a realizzare spazi polifunziona-
li e riformare la mobilità dei quartieri storici (Centro e Gries) o di nuova edificazione 
(periferie e zona produttiva di Bolzano sud).A tutto ciò si uniscono le sperimentazioni 
del Piano Tempi e Orari (PTO) 1997 e in particolare il progetto “Pilota” nella zona di 
Bolzano sud, con cui si avvia l’esperienza dei “tavoli di concertazione” (Patto per la 
mobilità) e si costituisce un utile banco di prova per le iniziative di Mobility 
Management (MM). 

Fonti finanziarie e ammonta-
re delle risorse 

La prima fase di sperimentazione del Patto per la mobilità è stato finanziata dall’UE 
nell’ambito del progetto Eurexcter-eccellenza territoriale in Europa. Il TP e gli inve-
stimenti in qualità e mobilità sostenibile (lavori pubblici, piste ciclabili, integrazione 
tariffaria e politiche promozionali) sono, secondo lo Statuto dell’Autonomia, di compe-
tenza esclusiva della Provincia e da questa finanziate tramite spese dirette o trasferi-
menti a Comuni, imprese, famiglie, ecc. Quasi 3 milioni di € sono gli investimenti in 
autobus nel solo 2001-2003 erogati alla SaSa; parte di un impegno di lungo corso della 
Provincia per abbassare l’età dei mezzi e le relative prestazioni ambientali. Sempre la 
Provincia ha avviato una promettente politica di incentivi (10 milioni di € l’anno) per 
la conversione a gas naturale dei mezzi privati (supportata oggi a livello nazionale dal 
Decreto Ministeriale del luglio 2003) e finanziato il rinnovo della flotta pubblica: par-
co mezzi tra i più giovani d’Italia. 

2. Inquadramento dell’area d’intervento 

Dati di struttura sull’area  Il Comune di Bolzano conta poco più di 94 mila abitanti (censimento Istat 2001) distri-
buiti su una superficie di 52 kmq. L’espansione urbana più recente, avvenuta in con-
nubio con l’industria, ma priva di legame con le potenzialità locali (beni artistici e sto-
rici diffusi) e senza quella proposta di servizi che invece altrove (come a Gries) si era 
riusciti a sviluppare nel corso dell’'800, a metà anni ’90 determina crescenti disagi e 
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sempre più intensi reclami da parte dei cittadini. La perdita di un assetto “policentri-
co” tipico della sua storia, crea problemi anche al centro storico, che perde popolazio-
ne e si degrada soprattutto nella parte medioevale, pur continuando ad essere “carica-
to” delle scuole frequentate dai bolzanini, degli uffici pubblici, dell’offerta di svago e 
cultura di cui possono godere le persone. Da insediamento di acciaierie e manifatture 
meccaniche, Bolzano sud si è straformato in un polo produttivo di rilievo, con circa 
700 imprese e oltre 8.000 dipendenti. Il recente trasferimento della Nuova Fiera, del 
BIC, di vari alberghi e degli uffici del Comune ha complicato i collegamenti con la 
città specie nelle ore di punta, a causa di forti ostacoli fisici all’accesso, della carenza 
di servizi pubblici e dell’assenza di sicurezza per pedoni e ciclisti: per raggiungere la 
zona occorre attraversare i ponti sul fiume Isarco e, da taluni quartieri, la ferrovia e 
l’A22 (Autostrada del Brennero). 

Dati sulle criticità che hanno 
portato all’intervento (con-
gestione, inquinamento, 
ecc.) 

Perdita di popolazione del centro storico (nel 1991 si stimavano ai livelli minimi 
dall’’800), traffico per uffici e attività di servizio, e degrado soprattutto della parte 
medievale, sono le principali criticità all’origine del PUC. L’esigenza di nuovi colle-
gamenti, oltre al decentramento e al recupero urbano anche nei quartieri, dovrebbe 
migliorare la condizione del centro e contribuire a unificare le are di nuova edificazio-
ne al resto della città. Particolarmente grave il problema del traffico e dell’accessibilità 
di Bolzano sud, dove si dirige parte degli spostamenti per lavoro dei bolzanini e dei 
pendolari. La concentrazione di attività e flussi di persone e merci nella zona produce 
incidenti e congestioni. La qualità dell’aria è in peggioramento (problema Pm10), mes-
sa a rischio anche dall’enorme massa di mezzi pesanti che costeggiano l’abitato (7.500 
camion e 18.800 autovetture in transito sulla A22). L’alta sensibilità sul tema stimola 
un forte dibattito in città, dove si accusa la messa a rischio e delle vocazioni turistiche 
e “ambientali” della città e del suo intorno, specie in particolari fasi dell’anno (periodo 
estivo, calendario della fiera, Mercatini di Natale). 

3. Illustrazione degli interventi 

a) Patto locale per la mobilità e iniziative di MM per la zona produttiva di Bolzano sud  

Descrizione In una prima fase, è istituito un tavolo degli attori locali per incrementare la rete di 
TPL, rivedere i percorsi dai quartieri residenziali e dalla stazione. Una seconda fase 
prevede l’assegnazione al Mobility Manager del Municipio di un ruolo di promotore 
dei piani di spostamento dei dipendenti e lo studio di nuove soluzioni applicabili alle 
realtà insediate. 

Gli obiettivi Migliorare l’accessibilità e i collegamenti pubblici dentro l’area urbana di Bolzano, 
specie nelle ore di punta e per i movimenti di lavoro diretti verso la zona sud. Semina-
re una cultura della mobilità sostenibile nell’asse casa-lavoro e nei movimenti pendola-
ri, appetibile anche per il marketing delle ditte di trasporto già presenti o da insediare.  

Output dell’intervento Riforma della viabilità stradale nella zona sud (nuova tangenziale), potenziamento di 
circa 400 m e messa in sicurezza della rete ciclabile. Campagna “al lavoro in biciclet-
ta” gestita dall’Assessorato all’ambiente. Istituzione (dal settembre 2001) di una nuova 
linea di autobus (linea 6) e del Job ticket (buono trasporto) per tutti i lavoratori della 
zona sud, a coprire una quota fissa dell’abbonamento annuale (sui 15,5 €). Avvio 
dell’attività di MM e collaborazione delle aziende per ideare soluzioni su parcheggi, 
orari delle attività e ulteriori corse di TP (ferro e gomma). Attivazione dal 2003 di 
un’embrionale cooperativa di car sharing, con più di 35 iscritti che si sta muovendo 
(con il patrocinio di Comune, Provincia e vari sponsor privati) per l’acquisto di 5 
mezzi.  
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b) Lo sviluppo di servizi e reti per la mobilità lenta (biciclette e pedoni) 

Descrizione Definizione di un Piano per la mobilità ciclistica 2001-2002 per il progressivo comple-
tamento e messa in sicurezza delle piste ciclabili urbane; esso include la realizzazione 
di nuove aree di sosta per la protezione dei mezzi, l’organizzazione di punti di noleg-
gio quasi gratuiti (1 € per le prime 6 ore) a disposizione dei visitatori e pendolari che 
arrivano in città con treno e autobus.  

Gli obiettivi Potenziare un mezzo che è già nelle abitudini dei bolzanini, che s’intende promuovere 
ulteriormente fino a raggiungere il 25% degli spostamenti urbani, tramite la realizza-
zione di un vero e proprio “sistema” della mobilità ciclabile. 

Output dell’intervento Estensione della rete ciclabile (fino a 25 km), realizzazione di 8 assi portanti e vie se-
condarie di penetrazione. Avvio di due punti di noleggio (Viale Stazione e Piazza 
Gries) a disposizione degli utenti dei mezzi pubblici. Maggiore sicurezza delle piste 
testimoniata dal calo del numero di incidenti in cui sono coinvolti ciclisti. Ideazione di 
varie campagne promozionali, potenziamento della segnaletica e logo per identificare 
il ciclista come effettivo soggetto della viabilità, rinnovo dei 100 mezzi del servizio di 
noleggio. 

c) Una scelta netta: chiusura alle auto del centro storico, sosta tariffata e zone colorate per i residenti 

Descrizione Oltre alla chiusura alle auto del centro storico (ZTL molto ferrea istituita nel 1996: 
divieto di circolazione e sosta anche per i motocicli, operazioni di carico-scarico mer-
ci solo nel primo mattino), Bolzano è una delle prime città a divisione dell’area urba-
na in “zone colorate”, con divieto di sosta nei giorni feriali (dalle 8.00 alle 21.00 nel-
la zona centro e dalle 8.00 alle 19.00 nelle altre) per i non residenti. 

Gli obiettivi Diminuzione degli spostamenti motorizzati inter-quartiere, organizzazione funzionale 
della sosta, tutela e valorizzazione dell’abitato storico e delle aree di pregio dislocate 
in città. 

Output dell’intervento Conferma e perfezionamento delle iniziative nel corso degli anni; riduzione del traffi-
co e recupero di vivibilità dei luoghi urbani. 

4. Valutazione degli interventi 

Dati sugli impatti degli in-
terventi 

I progressi rilevati, a partire dal 2000-2001 interessano vari settori della città. Il 2000 
ad esempio è stato un anno record per gli autobus, con un incremento di passeggeri 
dell’8,4% rispetto al ’99, ma il trend è in atto dal 1996, anche per fattori dovuti alla 
crescita di qualità aziendale e del servizio offerto da SaSa, alla politica tariffaria (e di 
integrazione) su cui si è spesa soprattutto la Provincia.  Rilevante la crescita delle bici-
clette in circolazione: all’incirca il 17% del totale degli spostamenti urbani avvengono 
su due ruote (dato 2002), percentuale molto alta per l’Italia e frutto di un impegno di 
lungo corso delle istituzioni locali. Indicativo del lavoro recente è però il dato sull’uso 
della bici nei giorni lavorativi, che sale al 20% portando complessivamente a 60 mila 
tali spostamenti in una giornata media (24% nei mesi estivi). Ancora più importante è 
notare che il soggetto fondamentale della mobilità a Bolzano città non è l’automobilista 
ma il pedone: in media il 35% degli spostamenti avviene a piedi; la somma degli spo-
stamenti ciclo pedonali e su mezzi pubblici è assai superiore (63%) a quella con i mez-
zi privati a motore (37%). Nel traffico pendolare perde peso l’auto, pur rimanendo la 
modalità preferita per l’accesso alle zone più periferiche, compresa Bolzano sud. 
L’incremento complessivo di utenti del TP, pedoni e ciclisti contribuisce certamente a 
migliorare la viabilità cittadina, una tendenza provata da vari indicatori, come il nume-
ro di incidenti gravi nel Comune in sensibile calo dal 2001 (-12% in due anni). Le mi-
sure impattano sulla media dei valori di Pm10, nelle centraline più interne; è in calo, 
benché superiore ai limiti del consentito proprio nella zona sud-est, anche il numero di 
superamenti giornalieri. Le campagne di misura del benzene (2001-2003) registrano 
progressi sia nelle stazioni di fondo, sia nei valori di punta. Più stabile il dato del bios-
sido di azoto, la cui media annua del 2002 evidenzia ancora problemi di rientro nei li-
miti di legge (al 2010). 
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Altre valutazioni emerse (ne-
cessità di modifiche o inte-
grazioni) 

Un problema specifico è rappresentato dal traffico domenicale, segnalato in forte cre-
scita da tutti i rilievi e i dati di parcheggio, per cui si sollecitano da più parti interveti 
ad hoc per frenare l’afflusso di auto specie nell’area centrale, ad es. caratterizzare la 
lotta all’inquinamento con meccanismi di blocco automatico nelle fasi più acute. Da 
fine 2003, in effetti, la ZTL è interdetta a tutti i veicoli Euro O. E’ inoltre previsto dal 
piano anti smog di Comune e Provincia, lo stop dei mezzi diesel e dei veicoli a benzi-
na pre-’96 e dei motoveicoli. Tra le proposte più convincenti raccolte in ambienti eco-
logisti (WWF) e volte ad ottenere effetti strutturali, si può citare l’ipotesi, che trova 
consensi anche nell’Amministrazione, di ridurre l’ampiezza di alcune zone colorate 
(es. Gries). Si può pensare inoltre di penalizzare ulteriormente la sosta a pagamento 
(aumentare le tariffe per la seconda auto) e trasformare i garage pubblici (sotterranei) 
del centro in aree di sosta ad uso dei residenti, in modo da deviare l’accesso dei visita-
tori sui parcheggi più esterni. 

 


