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Tale scelta è dettata anche dalle caratterische morfologiche
e insediative della parte terminale di tale asse: l’area di piazza
Mercato, caratterizzata da una elevata densità di popolazione,
dalla presenza di numerose attività commerciali, da una
edificazione molto addensata e ricca di emergenze storiche
ed architettoniche. Per tali motivi si è ritenuto opportuno
evitare trasformazioni rilevanti all’interno di questo tessuto
ma destinare a tale tipologia di sosta, vista anche la carenza
di aree libere, una struttura già esistente. Tale struttura,
infatti, con i suoi 1.340 posti auto ed una superficie utile di
31.850 mq, può soddisfare, oltre che la sosta di scambio,
anche la sosta di relazione in considerazione sia della sua
vicinanza a piazza Mercato che della sua attuale
sottoutilizzazzione.
Analoghe considerazioni sono state svolte per quanto
riguarda il secondo asse di penetrazione individuato nel tratto
via Casanova - via Nuova Poggioreale - via Stadera per il
quale è stato individuato, come punto terminale, piazza S.
Francesco e l’adiacente piazza E. De Nicola.
Anche in questo caso, possono essere utilizzati parcheggi
esistenti ed in particolare le due strutture in corso di
realizzazione ubicate proprio sulla direttrice considerata: il
parcheggio di piazza S. Francesco e a quello di piazza
Nazionale. In entrambi i casi si tratta di strutture multipiano
interrate a tre livelli con una disponibilità rispettivamente di
415 e 1.155 posti auto.
Il terzo asse di penetrazione individuato è
costituito da via Foria ed il relativo punto
terminale di piazza Cavour. Anche in questo
caso ci si è trovati di fronte alla impossibilità
di reperire aree nelle immediate vicinanze
del punto terminale, che peraltro costituisce
un punto nevralgico nel centro storico per
molti motivi, quali la confluenza di via Foria
con via Pessina e via S. Teresa degli Scalzi,
Museo Nazionale, Galleria Principe di Napoli.
In questo caso la scelta è caduta su un’area
che, sebbene alquanto distante dal punto
terminale, è facilmente accessibile da piazza
Carlo III, altro snodo fondamentale di
traffico dell’area centro-orientale; l’area in
questione è sita in via Cavallotti dove
sarebbe possibile realizzare un parcheggio
interrato multipiano su due livelli per
complessivi 180 posti auto.
Il quarto asse di penetrazione coincide con
il corso A. Di Savoia e via Miano, il cui il
punto terminale è costituito dall’emiciclo di
Capodimonte.
In questo caso non è stato possibile
individuare alcuna area libera né alcuna
struttura esistente nelle immediate
vicinanze del punto terminale che interessa

le popolose zone di S.Teresa, Stella e Materdei.
Il quinto asse ha inizio in corrispondenza dello svincolo della
tangenziale al Vomero e si snoda lungo via Cilea fino all’incrocio
con via L.Giordano.
Per tale area si propone un parcheggio multipiano fuori terra
su tre livelli per complessivi 400 posti auto, da realizzarsi in
prossimità dello svincolo della tangenziale e quindi a circa
700 m dal punto terminale.
Infine, per quanto riguarda il sesto asse di penetrazione,
coincidente con la direttrice viale Kennedy - viale Giulio
Cesare, si considera come punto terminale l’imbocco della
galleria Posillipo.
L’area da adibire a parcheggio è stata individuata in prossimità
della stazione della metropolitana di piazza Leopardi, lungo
via Giulio Cesare, dove sarebbe possibile realizzare una
struttura fuoriterra multipiano su cinque livelli per complessivi
880 posti.
Congiuntamente all’individuazione di parcheggi di relazione
ubicati in prossimità dei predetti assi di penetrazione, è
possibile individuare, in prossimità di alcuni poli funzionali,
aree atte a soddisfare, almeno parzialmente, la domanda di
sosta relazionale.
In particolare, per il polo universitario di Fuorigrotta si ritiene
che la domanda di sosta relazionale possa essere soddisfatta
dalle esistenti aree per la sosta su strada regolamentata
(strisce blu) e da un parcheggio esistente in via Terracina.
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Romano Fistola

Città - auto: un rapporto difficile

Il rapporto fra città e auto è in crisi da tempo e la difficile
relazione è ancor più enfatizzata dalle “crisi respiratorie” che
le moderne concentrazioni urbane manifestano
quotidianamente. Secondo il IV Rapporto APAT sulla qualità
dell’ambiente urbano in 13 aree urbane italiane (sulle 18
monitorate) si verifica un superamento delle soglie di PM10
e NO2 ammessi dalla legge. Come è noto il trasporto veicolare
su strada rappresenta la principale fonte emissiva dei due
pericolosi inquinanti.  Considerando i livelli di inquinamento
integrato (aria, rumore, OEM) raggiunti dalle maggiori città
italiane risulta chiaro come si debba concretamente ripensare
il rapporto fra città e auto (Marchisio e Canapè 1995) e
pensare a scindere il connubio. Gran parte dell’espansione
urbana è riconducibile al ridisegno del tessuto che, dalla
rivoluzione industriale in poi, ha posto il veicolo a motore,
eccezionale interprete della cultura futurista degli anni ‘30,
al centro dello sviluppo urbano. La città è andata
progressivamente perdendo la dimensione della fruizione
umana per conformarsi alla più veloce, moderna e aggiornata
dimensione della macchina. Ma dopo l’affabulazione durata
fino agli anni ‘70, quando una prima crisi petrolifera mostrò
a tutti la rigidezza del sistema energetico e la limitatezza del
combustibile fossile, si è gradualmente compreso che
l’autoveicolo è divenuto uno dei principali fattori generatori
di entropia urbana. Le politiche di contrasto e/o dissuasione
all’uso dell’autoveicolo privato messe in essere in molte aree
urbane (in particolare in quelle centrali) sono oramai
consolidate in molte città mondiali.
Il crescente ricorso al Road Pricing, in particolare nelle forme
anglosassoni di Congestion Charge, evidenzia una diffusa
tendenza ad avversare la penetrazione veicolare verso il
centro urbano ed a contenere i flussi nelle aree di corona.
Il convincimento che nella città, o perlomeno nelle sue parti
centrali, si debba limitare fino a tentare di escludere la
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Smart  Parking Pricing
Procedure per una sosta  perequativa

The relationship between  city and car is in crisis and the difficult
relationship is increasingly emphasized by the “breathing” difficulty
affecting modern urban concentrations everyday. According to
the APAT IV Report on the quality of urban environment in 13
urban areas (out of the 18 tracked) the thresholds of PM10 and
NO2 exceed the limit allowed by law . As everybody knows, road
vehicular transport is the main emission source of the two
dangerous pollutants.  Considering the levels of integrated
pollution (air, noise, OEM) achieved by the major Italian cities, it
is clear that it is necessary to think over the relationship between
cities and cars in order  to split the alliance. Most of the urban
sprawl is due to the redesign of the urban pattern that, form the
industrial revolution onwards, has introduced the motor vehicle,
exceptional interpreter of the the’30s futurist culture. The
implemented contrasting or discouraging policies have been
established in many cities worldwide. The increasing use of road
pricing, particularly in Anglo-Saxon forms of Congestion Charge,
shows a widespread tendency to hinder the car traffic in the city
center and to reject flows in the ring areas. The belief that in the
city, or at least in its central parts, private vehicles circulation
should be limited or even excluded is now widespread and shared
also by the administrators.
However, the other side of the coin should be considered as
regards the demand for mobility not met by the Public Local
Transportation (TPL) of many Italian cities. To foreshadow some
possible solutions, it is therefore necessary to think from a new
point of view, which considers factors such as: the effective
polarization of mobility flows from the urban functions, the TPL
availability representing the real alternative to private car mobility,
the  integration and the interchange opportunities in TPL network,
the covering percentage of the municipal territory, service levels
and efficiency.
Where such requirements persist,  apart form  Road Pricing policies,
new policies to control car-parking should be implemented, which
would mainly consider the urban site of movement origin (i.e. the
residence of the car owner), the potential accessibility and use of
TPL in that area and the consequent pricing regulations of the
destination parking-area which will consider also the level of
functional density and the polarization of the target areas.
This article is inspired by some stimulating papers in the international
literature, including some linked to the Neapolitan transportation
school, which has always been very sensitive to these problems,
probably also because Naples urban reality is a meaningful example
in this sense.
The article describe a possible procedure to identify the different
urban polarization due to urban functions allocated and envisage
a method to charge the urban parking by considering the location
dependent parking fee with a specific design for the city of Naples
a very well-known city for its atavistic problem of urban parking.

Smart Parking Pricing: a New Way Towards
an Equalization of Car Parking

Laboratorio Territorio Mobilità e Ambiente - TeMALab
Dipartimento di Ingegneria
Università degli Studi del Sannio
e-mail: fistola@unina.it; web: www.romanofistola.it
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circolazione veicolare privata, è
oramai diffuso anche a livello
amministrativo.
Va tuttavia considerato il rovescio
della medaglia che riguarda la
domanda insoddisfatta di mobilità
da parte del Trasporto Pupplico
Locale (TPL) di molte città
italiane. Per prefigurare qualche
possibile soluzione appare quindi
necessario ragionare in un’ottica
nuova che consideri elementi
quali: la polarizzazione effettiva
dei flussi di mobilità da parte delle
funzioni urbane, la disponibilità di
sistemi di TPL in sede propria che
rappresentino un’effettiva
alternativa alla mobilità veicolare
privata, l ’ integrazione e le
possibilità di interscambio nella
rete TPL, la percentuale di
copertura del territorio comunale,
i livelli di servizio e di efficienza. Ove esistano tali requisiti
vanno messe in essere accanto a quelle di Road Pricing,
nuove politiche fondate su iniziative per il governo della
sosta che si riconducano all’azione comune di scoraggiare
la penetrazione veicolare nelle aree centrali operando
principalmente sulla tariffazione. È tuttavia evidente che
tali azioni debbano essere implementate considerando criteri
di equità che possano valutare le effettive alternative di
mobilità per accedere alle funzioni centrali utilizzando il TPL.
In tale ipotesi perequativa vanno considerati alcuni elementi
che possano integrare l’approccio trasportistico classico al
problema con lo studio delle allocazioni funzionali (attività
urbane) che di fatto agiscono come polarizzatori dello
spostamento, ma che spesso non offrono possibilità di
parcheggio per i veicoli dei fruitori.
In tal senso va considerata prioritariamente la distribuzione
delle funzioni urbane maggiormente polarizzanti focalizzando
maggiormente l’attenzione su quelle allocate nelle aree
centrali della città. Va poi formalizzata l’offerta di TPL
considerando principalmente la disponibilità di reti
metropolitane su ferro in sede propria. Tali condizioni
assicurano una sufficiente frequenza ed affidabilità del
servizio. Successivamente va considerata la “topologia”
dell’intera rete integrata di TPL in sede propria (che sarà
indicata come Rete Interconnessa su Ferro - RIF) per valutare
la copertura del territorio urbano. Infine andrà valutata una
condizione relativa al sito urbano di origine dello
spostamento (assimilato all’area di residenza del proprietario),
la potenzialità di raggiungimento del sito di accesso alla RIF
in tale area (valutata attraverso la distanza) ed una
conseguente tarrifazione della sosta di destinazione che

terrà conto anche del livello di densità funzionale e quindi di
polarizzazione che le aree di destinazione esercitano.
Va fin d’ora segnalato che questo scritto prende spunto da
alcuni stimolanti contributi presenti nella letteratura
internazionale fra cui alcuni riconducibili alla scuola
trasportistica napoletana (Bifulco 1993) da sempre molto
attenta e sensibile a tali problematiche anche in ragione del
fatto che la condizione  urbana del capoluogo partenopeo,
storicamente contraddistinta da etiche anomale
relativamente al parcheggio, offre in tal senso un esempio
particolarmente interessante (D’Acierno et al. 2006).

Un esempio di sosta selvaggia in un centro urbano.

La congestione veicolare secondo Vauro.
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Rete dello spostamento e rete della sosta: la
polarizzazione funzionale

All’interno delle grandi concentrazioni urbane la rete della
sosta riveste oramai eguale rilievo rispetto a quella cinematica.
Dall’opportuna progettazione integrata dei due elementi
(spostamento/sosta), nella definizione delle politiche di
governo delle trasformazioni urbane, può dipendere gran
parte della vivibilità di una città.
In Italia la sosta, e la sua immagine fisica all’interno della
città: l’area di parcheggio, sono stati a lungo considerati
come funzioni accessorie, dipendenti, di secondo livello
rispetto alle attività urbane principali che generano il richiamo
dei flussi veicolari degli utenti e la conseguente necessità di
“stoccare” temporaneamente il mezzo che ha consentito
lo spostamento.
Fino a qualche anno fa in Italia le politiche della sosta erano
ispirate all’etica “additiva”, cioè quella che consigliava di
realizzare opportune strutture (autosilos) in grado di
contenere grandi quantità di veicoli e di ubicarle all’interno,
o nell’immediata prossimità, del centro della città; in tal senso
il caso di Bari risulta emblematico. Una diversa prospettiva
dovrebbe considerare anche gli elementi generatori della

sosta identificabili nelle attività urbane che “richiamano” i
flussi di spostamento. In altri termine, in una visione
urbanistica del problema, sarebbe necessario riuscire a
calcolare “l’attrazione” degli utenti (e dei relativi veicoli
utilizzati per lo spostamento) attivata dalle funzioni urbane
(Bertolini e Le Clercq 2003).
Alfine di fornire un’indicazione sulla possibilità di formalizzare
l’attrazione veicolare esercitata dalle funzioni urbane, ubicate
all’interno dell’area centrale, è necessario considerare i valori
della polarizzazione dei flussi associabili alle diverse attività
(Fistola 1995).
In tal senso è possibile richiamare la metodologia di calcolo
dei “potenziali di polarizzazione” che associa a ciascun luogo
fisico di insediamento dell’attività (Unità di Offerta) un valore
espressivo dell’attrazione dei flussi di spostamento. In altri
termini è possibile individuare   un’espressione analitica della
capacità delle Unità di Offerta (UdO) di attrarre flussi di
utenti considerando quindi la domanda di spostamento
come una conseguenza della distribuzione delle attività sul
territorio (Fistola e Urciuoli 1997).
Per esprimere tale concetto in termini più analitici occorre
sottolineare che la capacità delle U.d.O. di attrarre flussi di
utenti è riconducibile alle modalità con le quali l’unità stessa

Bari. Un autosilos ubicato nell’area centrale del capoluogo pugliese nel quale non vi è un’offerta di TPL in sede propria
che possa consentire un agevole raggiungimento del centro urbano.
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eroga il servizio alla collettività; l’attrazione può essere
considerata come l’incognita del problema, mentre le variabili
indipendenti sono da ricercare nelle caratteristiche peculiari
della erogazione dei servizi.
Per il raggiungimento di tale scopo è stato utilizzato un
algoritmo di calcolo basato sui concetti dell ’analisi
dimensionale; tale metodo, nella sua formulazione più
generale, può essere applicato per studiare qualsiasi
fenomeno una volta individuate le grandezze da cui il
fenomeno stesso dipende.
L’analisi dimensionale consente infatti di ricostruire le relazioni
intercorrenti fra le grandezze in gioco in base al rispetto del
principio della omogeneità dimensionale, ossia il primo
membro deve avere le stesse dimensioni fisiche del secondo
membro.
In pratica, per impostare un problema di qualsiasi natura
utilizzando il metodo dell’analisi dimensionale occorre seguire
alcuni passi logici.
In primo luogo occorre individuare un sistema di grandezze
che funga da sistema di riferimento; un esempio è costituito
dalla terna Massa, Lunghezza, Tempo  (M, L, T) o dalla
terna Forza, Lunghezza, Tempo (F, L, T) a seconda che si
operi con il Sistema Scientifico o con il Sistema Tecnico.
Ognuna delle grandezze individuate deve essere espressa
con una unità di misura, passaggio che assume una
importanza fondamentale in quanto, come si è detto, l’intero
metodo è basato sulla congruità dimensionale tra le
grandezze in gioco; sempre con riferimento all’esempio
precedente è Massa [kg], Lunghezza [m], Tempo [sec].

Successivamente occorre individuare le grandezze che
intervengono nel fenomeno (la variabile dipendente,
l’incognita e le variabili indipendenti) ed esprimerle in funzione
delle grandezze che compongono il sistema di riferimento.
Considerando tale impostazione è quindi necessario definire
le grandezze fondamentali che devono informare il sistema
di riferimento.
Un primo gruppo di grandezze deve necessariamente
descrivere il contesto spazio/temporale nel quale avviene il
fenomeno da considerare.
Inoltre è necessaria almeno un’ulteriore grandezza in grado
di esprimere l’elemento centrale oggetto dello studio e che
agisce in questo “campo” spazio-temporale. In questo caso
la scelta non è così univoca essendo diverse le grandezze
che possono assolvere a questo scopo.
E’ sembrato comunque che il parametro più significativo
fosse riconducibile agli utenti che in questo dominio esplicano
le loro attività.
Si assume quindi la seguente terna di grandezze
fondamentali: Utenti [U], Lunghezza [L], Tempo [T].
Occorre a questo punto individuare le grandezze da
assumere come incognita e come variabili indipendenti della
funzione.
Per perseguire questo obiettivo si è fatto esplicito
riferimento alle analisi, alle verifiche ed alle definizioni di ricerca
svolte dall’Unità di Ricerca del Dipartimento di Pianificazione
e Scienza del Territorio dell’Università degli Studi di Napoli
“Federico II” nel corso del Progetto Finalizzato Trasporti 2
del Consiglio Nazionale delle Ricerche (Fistola et al. 1995).

Napoli. Accesso e sosta non autorizzati di autoveicoli in un’area pedonale.
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L’incognita del problema, come si è detto, è costituita, in
linea del tutto generale, dalla capacità delle U.d.O. di attrarre
utenti in virtù dei servizi da essa erogati.
Il problema che si è posto concerne la formalizzazione analitica
di tale grandezza. Ai fini sia dello studio in oggetto sia dei
suoi possibili sviluppi futuri (che potrebbero riguardare
l’applicazione dell’analisi dimensionale per l’individuazione di
una analoga funzione relativa al versante dell’offerta) si è
assunta come incognita la quantità di utenti richiamati da
una generica U.d.O. nell’unità di tempo. Tale grandezza ha
ovviamente le dimensioni di un flusso e quindi, considerando
le grandezze descritte, si può scrivere:
A = [U T-1].
Il passo successivo, che si è rivelato certamente il più
impegnativo dal punto di vista concettuale, è stato quello
della individuazione delle variabili indipendenti.
Il fenomeno della mobilità dipende certamente da un
notevole numero di fattori mentre nel caso specifico
disponendo di tre sole equazioni (come si è detto il numero
delle equazioni che è possibile scrivere è pari al numero
delle grandezze che formano il sistema di riferimento) è
possibile individuare tre sole variabili indipendenti.
Da questo discende la necessità di una scelta, quanto mai
oculata, delle variabili; esse devono essere, oltre che
significative di per se stesse, anche rappresentative di altre
variabili “minori” che ad esse si possono ricondurre, in modo
da limitare quanto più possibile la perdita di informazione e
di precisione.
A tal fine, è stato utilizzato il patrimonio di studi e di analisi
sviluppato nel corso della ricerca citata nella quale è stato
definito e formalizzato un set di caratteristiche intrinseche
delle U.d.O. e dei servizi da esse erogati, particolarmente
significative dal punto di vista dei flussi di utenti richiamati.
Il set in questione è composto da quindici caratteristiche
articolate in cinque classi:
caratteristiche spaziali
descrivono l’inserimento della U.d.O. nel tessuto fisico di
appartenenza e la sua distribuzione sul territorio;
caratteristiche temporali
descrivono la distribuzione temporale tanto dell’erogazione
quanto della fruizione dei servizi;
caratteristiche del ciclo di produzione
descrivono il rapporto con altre U.d.O. dello stesso ambito
territoriale;
caratteristiche del processo di erogazione
descrivono gli elementi che giocano un ruolo determinante
nel consentire l’erogazione dei servizi;
caratteristiche relative all’ innovazione tecnologica
descrivono se e quanto l’innovazione tecnologica è entrata
a far parte dell’erogazione dei servizi.
Richiamando sinteticamente i diversi passi della procedura si
dirà che le caratteristiche in questione, unitamente ad un
consistente set di U.d.O. scelte come campione, sono state

utilizzate per la costruzione di un abaco nel quale compaiono
sulle righe le U.d.O., sulle colonne le caratteristiche
individuate e nelle celle di incrocio delle valutazioni di tipo
qualitativo (alto, medio, basso, ecc.).
Infine si è utilizzato un procedimento analitico basato su
tecniche di analisi multicriteriale con le quali sono state
trasformate le valutazioni qualitative in punteggi numerici di
tipo fuzzy. Tale procedura ha consentito, sia una prima
gerarchizzazione delle U.d.O. in relazione alla relativa capacità
di attrarre flussi di utenti, sia una gerarchizzazione delle
caratteristiche in relazione alla capacità di spiegare il
fenomeno.
Si è quindi deciso di scegliere le tre caratteristiche da
assumere come variabili indipendenti tra quelle che si sono
rivelate come le più significative nella gerarchia individuata.
In particolare si è modificata la suddetta articolazione in
modo da raggruppare le quindici caratteristiche in tre classi
ed all’interno di ciascuna classe è stata individuata una
caratteristica da assumere come variabile indipendente.

Napoli. Un’area pedonale utilizzata come parcheggio di
autoveicoli e motocicli.
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Si è ritenuto di poter raggruppare le ultime tre classi in
un’unica classe denominata “Caratteristiche dell’erogazione”.
In definitiva sono state considerate le seguenti tre classi:
- caratteristiche spaziali;
- caratteristiche temporali;
- caratteristiche dell’erogazione;
Nella prima classe, caratteristiche spaziali, figurano elementi
in grado di fornire informazioni circa il rapporto della U.d.O.
con il territorio di appartenenza. Appartengono a tale
raggruppamento elementi quali: il bacino di utenza, l’influenza
–di tipo sia fisico che funzionale– sull’intorno urbano, ecc.
In questa sede si è considerata come determinante, ai fini
della definizione del numero dei potenziali utenti richiamati
dalla Unità d’Offerta, la maggiore o minore diffusione sul
territorio di un determinato servizio.
Tra le caratteristiche appartenenti a questa classe si è quindi
adottata come variabile dimensionale il Raggio di influenza
territoriale R = [L].
Alla seconda classe, caratteristiche funzionali, appartengono
elementi in grado di descrivere l’articolazione temporale
dell’erogazione del servizio, quali ad esempio il tempo medio
necessario all’utente per fruire di un certo servizio, la ciclicità
–mensile, settimanale, giornaliera, variabile– dei fenomeni
di punta, le fasce orarie di funzionamento, ecc. Come variabile
indipendente è stata prescelta la caratteristica “Fasce orarie
di funzionamento”, ritenendo che maggiore è la quantità
delle fasce orarie nelle quali vengono erogati i servizi, minori
sono le possibilità che vengano a crearsi fenomeni di forte
polarizzazione. F = [T].
Alla terza ed ultima classe, caratteristiche dell’erogazione,
appartengono quegli elementi caratteristici delle modalità
con le quali viene erogato il servizio agli utenti e quindi, ad
esempio, la più o meno elevata necessità di un rapporto
diretto tra l’utente e l’U.d.O., l’ introduzione di nuove
tecnologie all’interno del ciclo di erogazione, il grado di
interrelazione dell’U.d.O. in questione con U.d.O. simili, ecc.
Tra le varie caratteristiche appartenenti a questo
raggruppamento, si è assunta come variabile indipendente
la caratteristica “Quantità dei servizi erogati”. Non potendo
esprimere la quantità di servizi in termini di “numero di servizi
forniti” (non è possibile introdurre nella formula quantità
adimensionali), si è scelto di esprimere tale caratteristica in
termini di “dotazione unitaria”, intesa come la disponibilità
rapportata alla popolazione presumibilmente servita in quanto
ricadente nel raggio di influenza territoriale: in particolare si
è ritenuto di poter esprimere le dotazioni unitarie (posti
letto, aule, ecc) in termini di superfici unitarie.
Quindi è Q = [L2 U-1]
In definitiva è:

Grado di attrazione A = [U T-1]
Rarità dei servizi erogati R = [L]
Quantità dei servizi erogati Q = [L2 U-1]

Fasce orarie di funzionamento F = [T]

Definita l’impostazione generale, le grandezze dimensionali
di riferimento e le variabili in gioco si è proceduto ad impostare
il sistema che consente la costruzione della funzione di
attrazione.
Tale funzione, in termini generali, può essere espressa come:

A = f (R, F, Q)

che esplicitata assume la forma

A = k  * Ra  * Fb  *Qg

Per ottenere i valori dei coefficienti numerici a, b, e g
occorre scrivere un sistema di tre equazioni rispettivamente
in U, L, T:
Equazione in U 1 = -g
Equazione in L 0 = a + 2g
Equazione in T -1 = b

Il sistema risolto fornisce i seguenti valori:

a = 2
b = -1
g = -1

Napoli. Sosta selvaggia in un’area riservata alla mobilità pedonale.



73

Contributi

TeMA

01.09

TeMA  Vol 2  No 1 marzo 2009

L’espressione finale, a meno del coefficiente k, assume la
forma:

A = k * R2  * F -1 * Q -1

Utilizzando tale espressione e sostituendo a R, F e Q i valori
numerici relativi a ciascuna U.d.O., si è in grado di formalizzare
i corrispondenti potenziali di polarizzazione.
Considerando i potenziali di polarizzazione è possibile definire
dei “bacini di attrazione” dei flussi (BAF) veicolari ricadenti
all’interno delle zone centrali funzionali (ZFC) della città.
Un’ulteriore diversificazione dei bacini di attrazione può essere
definita in ragione della maggiore o minore densità funzionale
dell’area.
Tale specificazione può consentire un maggior dettaglio nella
definizione delle fasce di tariffazione del parcheggio. In altri
termini all ’ interno di tali zone veranno predisposte
opportune aree di parcheggio la cui tariffazione per la sosta
oraria varierà in ragione del “bacino di generazione” e cioè
dell’area, opportunamente definita, all’interno della quale
risiede il proprietario del veicolo che accederà al parcheggio
centrale e del bacino di attrazione classificato a seconda
della densità funzionale ma anche in riferimento al livello di
infrastrutturazione rispetto alla RIF.
In altri termini, all’interno dei parcheggi predisposti nelle
diverse zone di cui ai bacini di attrazione, sarà definita una
tariffazione diversificata in ragione sia delle caratteristiche di

infrastrutturazione presenti nell’area da cui si origina il flusso
di spostamento sia delle medesime caratteristiche presenti
nell’area di destinazione. Nell’immediato seguito si descriverà
la procedura di definizinone e classificazione dei bacini di
generazione.

L’origine della mobilità veicolare: le possibilità di
accesso alla RIF

Prima di descrivere la procedura per la definizione dei bacini
di generazione della mobilità veicolare sembra utile specificare
che quanto proposto è applicabile in contesti urbani/
metropolitani dotati di infrastrutture di TPL in sede propria
ed in particolare su ferro. In altri termini è possibile procedere
ad una tarriffazione perequativa della sosta solo nelle città
nelle quali esistano reti di metropoltana, in sottosuolo o di
superficie, reti tranviarie in sede propria, sistemi di tpl in
corsia dedicata, etc.
L’insieme di tali reti, considerati i punti di interscambio,
definiscono la RIF precedentemente citata e considerata
congiuntamente alla diffusione sul territorio urbano, alla
penetrazione, ai livelli di servizio, etc.
Posta l’esistenza di tali condizioni è possibile affermare che
sussiste, nello specifico contesto urbano, una valida ed
efficiente alternativa allo spostamento attraverso il mezzo
privato.

Napoli. Parcheggio abusivo in adiacenza dello stadio San Paolo, zona riservata ad area pedonale.
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Risulta comunque possibile che anche in grandi
concentrazioni metropolitane esistano delle aree (in generale
facenti parti delle cinture della periferia) ove non vi sia una
reale possibilità di mobilità alternativa al mezzo privato.
Nasce quindi la necessità di definire un metodo di
classificazione delle zone di provenienza/origine dello
spostamento considerando la reale presenza di un punto di
accesso alla RIF facilmente raggiungibile.
In tal senso è possibile classificare, attraverso la distanza,
l’ubicazione del punto di accesso alla RIF. Considerando le
canoniche dimensioni dei bacini di utenza funzionali è possibile
definire 3 diverse distanze fra la residenza e la RIF:

RIF1 disponibilità di accesso alla rete entro 100 m;
RIF2 possibilità di accesso alla rete entro 300 m;
RIF3 possibilità di accesso alla rete entro 500 m.

Va anche considerata la tipologia dei punti di accesso alla
rete in quanto risulta evidente che la possibilità di poter
agevolmente accedere ad un punto nodale della RIF (che
si configura come uno scambiatore intermodale) offra
maggiori possibilità di mobilità sulla rete, in termini di
raggiungimento diretto delle aree centrali della città, senza
dover effettuare un cambio di lnea o addirittura di modalità
di trasporto.
Anche in tal senso è possibile fornire una classifiazione delle
diverse Tipologie dei Punti di Accesso (TPA) alla RIF:

TPA1 grande scambiatore multimodale nel quale
convergono 2 o più linee della RIF;

TPA2 scambiatore bimodale e/o parcheggio di
interscambio raggiunto da una linea della RIF;

TPA3 punto di accesso semplice alla RIF (fermata).

Per una più completa definizione delle possibilità di
spostamento andrebbero forse considerate anche le
disponibilità offerte dallo spostamento su gomma ove questo
assuma le caratteristiche di un servizio particolarmente
efficiente, possa disisporre di corsie preferenziali, preveda
sistemi di informazioni all’utenza ubicati nelle fermate (sistema
infostop), etc.. Volendo fornire una classificazione anche di
tali sistemi di Trasporto Pubblico su Gomma (TPG) è possibile
considerare le seguenti categorie:

TPG1 capolinea o punto di stazionamento multilinea con
informazione diretta all’utenza;

TPG2 fermata su corsia preferenziale in vicinanza di TPG1
dotata di infopoint;

TPG3 fermata dotata di infopoint.

Avendo definito e classificato le diverse possibilità di accesso
alla RIF e, conseguentemente le alternative per la scelta
del TPL rispetto allo spostamento veicolare privato, sarà

quindi possibile classificare le aree dalle quali lo spostamento
si origina e individuare, infine, la più equa tariffazione per la
sosta all’interno delle ZFC della città.

La classificazione dei Bacini di Generazione della
Mobilità (BGM) veicolare privata

Per classificare le zone di provenienza dello spostamento è
possibile definire semplici algoritmi che tengano conto delle
caratteristiche precedentemente descritte. Da un punto
di vista operativo è necessario individuare prioritariamente,
all’interno del territorio urbano, i punti di accesso alla RIF
nelle tre tipologie di TPA descritte.
Successivamente, a seconda delle TPA, vanno tracciati i
raggi di accessibilità ai punti della RIF considerando anche
eventuali barriere fisiche e/o orografiche che si frappongono
nel percorso di raggiungimento.
Come già esposto in precedenza i TPS svolgono una funzione
di supporto all’offerta di mobilità e non intervengono nella
definizione dei Bacini di Generazione della mobilità (BGM).
La condizione che verifica l’ubicazione della residenza
dell’utente in un raggio massimo di 500 da un punto di

Fac-simile in dimensioni reali del contrassegno SPIL per
l’identificazione della provenienza del veicolo, progettato

per il Comune di Napoli, che consente attraverso il
dispositivo RFID la definizione della tariffazione in

maniera automatica.
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accesso alla RIF consente l’inclusione in un BGM. Da un punto
di vista territoriale, alfine di definire dei bacini dei quali sia
possibile individuare il confine amministrativo è possibile
considerare la suddivisione del territorio urbano in sezioni
censuarie. La condizione che potrebbe essere posta alla
base dell’inclusione o meno della sezione in un BGM è
riconducibile alla “copertura” di almeno i 2/3 della stessa
all’interno dell’area descritta dal  raggio di 500 m tracciato a
partire dal punto di accesso alla RIF. A questo punto è
necessario introdurre un elemento procedurale importante
per l’intero processo e che forse avrebbe meritato una
maggiore rilevanza che gli spazi del presente contributo non
consentono. Tutta la procedura va svolta in ambiente GIS
e cioè realizzando un opportuno sistema informativo urbano
che possa supportare, anche in maniera automatica, i diversi
passaggi che si vanno descrivendo e consentire di pervenire
rapidamente alla suddivisione del territorio nelle diverse aree
alle quali associare le diverse caratteristiche. Il GIS potrebbe,
in tal modo, essere utilizzato anche quale supporto alla fase
di gestione se interfacciato con i sistemi di rilevamento
automatico della sosta di cui si dirà più avanti.
Una volta perimetrati i BGM si passerà ad assegnare loro un
numero identificativo della zona che consentirà di
riconoscere immediatamente la provenienza del veicolo.
Potrebbe essere anche adottato un riferimento cromatico
che suddivida in classi le diverse zone.
Identificativo numerico, riconoscimento cromatico, etc. sono
codificazioni che informeranno la messa a punto di un
contrassegno (Smart Parking Identification Label - SPIL)
che dovrà essere apposto sul parabrezza del veicolo e che
consentirà di riconoscere, sia visivamente che attraverso
dispositivi di lettura elettronica, la provenienza del veicolo e
calcolare, a seconda dell’ubicazione del parcheggio scelto
per la sosta, la conseguente tariffa.

La definizione della tariffazione e lo SPIL

Per poter infine definire la tariffazione più idonea per il
parcheggio all’interno delle aree di sosta ubicate nelle ZFC
è possibile costruire una semplice matrice di incrocio nella
quale vengano riportati i dati relativi ai bacini di generazione
ed ai bacini di attrazione. In altri termini si possono verificare
una serie di condizioni. La matrice di incrocio è in grado di
sintetizzare efficacemente le diverse combinazioni possibili
e consentire di identificare rapidamente la tariffazione da
applicare.
Considerando le diverse tipologie dei BGM e dei BAF
supponendo queste graduate in tre fascie ed associate a
tre colori distintivi, si avrà una matrice del tipo di quella
riportata di seguito nelle cui celle sono stati riportati i valori
della tariffazione supposta considerando un costo massimo
di parcheggio, per BGM e BAF rossi, di 4 euro all’ora.

BGM/BAF
Rosso Giallo Verde

Rosso
4 2 0,5

Giallo
2 1 0,2

Verde
0,5 0,2 0

L’intero sistema, supportato dal GIS, può funzionare in
maniera automatica grazie alla predisposizione di una serie
di dispositivi di facile implementazione.
L’elemento che consente l’identificazione del veicolo ed, in
particolare, la sua zona di proveienza, è un contrassegno,
in grado di fornire tutte le informazioni utili per la definizione
della tariffa di parcheggio.
I dati visivi riportati sullo SPIL sono: un numero ID che
identifica il vecolo ed il proprietario all’interno del data-base
del GIS e consente di recuperarne le caratteristiche ed una
indicazione sulla zona di provenienza che corrisponderà al
BGM di residenza.

La matrice di incrocio per la definizione tariffaria.

Pubblicità del sistema TelePark che consente il
pagamento della tariffa di sosta attraverso il
telefono cellulare.
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Il colore con cui è riportato l’identificativo della zona potrà
essere rappresentativo della tipologia di bacino.
Va in questa sede sottolineato che SPIL speciali saranno
concessi a particolari tipologie di uenza quali: i portatori di
handycap, le persone in particolari condizioni ed a tutti coloro
che possono essere identificati come utenti sensibili.
Lo SPIL contiene anche dispositivi
per l’identificazione elettronica
quale un codice a barre che potrà
essere letto dai gestori delle aree
di parcheggio dotati di specifici
lettori portatili e, nell’area in basso
a destra un trasmettitore RFID
che consentirà l’identificazione, via
radio, del veicolo al momento
dell’accesso nell’area di parcheg-
gio. Per il funzionamento di tale
dispositivo basterà predisporre dei
portali di ingresso in grado di
rilevare il segnale del RFID e
notificare, la tariffa oraria, le
specifiche di funzionamento
dell’area, etc. Nel dispositivo di
accesso sarà anche prevista la
possibilità di pagare attraverso
denaro o schede a scalare
acquistabili dagli utenti. Utilizzando
una modalità oramai diffusa nelle
maggiori città italiane, l’utente, al
quale viene notificata la tarif-
fazione oraria all’ingresso dell’area
di parcheggio, potrà pagare in

tempo reale utilizzando il proprio telefono cellulare ed
impegnando un credito prestablito per la sosta. Il pagamento
effettuato utilizzando il credito del telefono mobile consente
anche di estendere, in remoto, il periodo di sosta ove vi
fosse l’impossibilità di raggiungere fisicamente il veicolo.

Conclusioni

La consapevolezza che i parcheggi ubicati all’interno delle
aree centrali della città funzionino da polarizzatori della mobilità
veicolare privata è oramai diffusa anche fra gli amministratori
urbani. Definire pratiche orientate alla dissuasione all’uso
del mezzo privato e in grado di supportare la scelta del TPL,
ove esista una concreta ed efficiente offerta in tal senso,
può contribuire a catalizzare un cambio nei comportamenti
di mobilità di numerosi utenti urbani.
Un fattore di successo in tal senso, messo già in luce da altri
studi (Zhang et al. 2008), è l’associazione e la sinergia delle
pratiche dissuasive.
In altri termini una procedura di Smart Parking Pricing
potrebbe ben accordarsi con quelle di road pricing definendo
una sinergia in grado di agire efficacemente sulle scelte di
mobilità dei cittadini. Tali pratiche non vanno tuttavia mai intese
come provvedimenti “punitivi” ma piuttosto come misure
“compensative” della generale entropia che lo spostamento
veicolare privato genera all’interno del sistema urbano.
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In the urban areas the mobility system is strategic for its working
and it is composed of a series of territorial closely interrelated
elements. Among these the parking is one of the most important
and its organization is a key point of an appropriate planning of
mobility: this importance is malinly due to its character of attractor
of vehicular flows.
The structure of large and medium sized Italian cities imposes
many constraints to the creation and the use of parking areas for
their  impact on the urban liveability; the problem is the the
organization of the whole city, the correct location of the areas
and the opportunity to regulate the access to certain areas: infact
the programming of parking areas can have strong repercussions
on the city.
Another element can be considered: the choice to build parking
areas in the center of the towns is in logical conflict with the traffic
limiting policies, because the infrastructure, if built,  can be used
and the investment must be repaid; on the other hand, the decision
that some sensitive areas should not be affected by parking
infrastructure produces the necessity to strengthen other public
services: the question is not only physical (space availability), but
it is related with the distribution of opportunities and equipments,
so if the center is better served by public transport, the periphery
must be served by other infrastructures.
As said, the choice of sites for parking’s location and the
determination of their operating characteristics can have strong
impacts on the organization and the liveability of the city itself; it
follows the necessity of a close connection with the urban planning
and an attention to the morphological characters of the different
parts of the city.
The tools for planning the mobility and, within it, the parking
system, are several. The Urban Mobility Plan is the newest among
them; it is a strategic tool because its effects are gathered on the
system as a whole and it assumes an overall rationalization and
development of networks and vehicles.
The paper deepens the characters of this tool, starting from the
legislative forecasts, and thereafter on the basis of case-studies.
The first part analyses the notions connected with the urban
structure, the mobility and the parking system. In the second
step the prescriptive aspects are analysed: the Urban Mobility
Plan and the Urban Parking Program are deepen in relation with
their main aspects and in relation whit the parking problems. The
third part analyses two case-studies; the cases highlights the
different application philosophy, in particular for the connection
between urban areas and parking system. At least, in the fourth
part, are analysed techniques and tools for solving the parking’
problem, the different modalities for its organization and the ma-
nagement techniques aimed at encouraging more correct
behaviors in relation to the different urban areas.

Città e sosta

Il sistema della mobilità in area urbana è strategico per il
funzionamento di qualunque città. Esso è composto da un
sistema di parti e di funzioni interrelate strettamente con il
territorio di riferimento; tra queste funzioni la sosta
rappresenta un’attività primaria e la sua organizzazione e
pianificazione un punto nodale di una corretta pianificazione
della mobilità: questo a causa, principalmente, della sua
caratteristica fondamentale, ossia l’essere attrattore di flussi
veicolari.
La scelta dei siti dove localizzare le strutture per la sosta e la
determinazione delle relative caratteristiche gestionali va
effettuata con una particolare attenzione agli impatti sulla
organizzazione e sulla vivibilità della città stessa, il che si
traduce in una stretta connessione con la pianificazione
urbanistica e in una considerazione profonda dei caratteri
morfologici delle diverse parti che compongono la città.
Diversi sono gli strumenti di programmazione del sistema
della mobilità e, al suo interno, della sosta. Il Piano Urbano
della Mobilità è l’ultimo nato tra questi ed è uno strumento
prevalentemente strategico in quanto agisce sul sistema
nel suo complesso ipotizzando una generale razionalizzazione
ed evoluzione di reti e mezzi.
L’articolo approfondisce i caratteri di questo strumento, a
partire dalle previsioni legislative ed in relazione a specifici
casi applicativi. In particolare, la prima parte analizza i concetti
che sono alla base delle relazioni tra città, mobilità urbana e
regolazione della sosta. Nella seconda parte si analizzano gli
aspetti normativi, ossia il Piano Urbano della Mobilità, anche
in relazione ad uno strumento che lo ha preceduto e che
era specificamente indirizzato alla programmazione delle
infrastrutture per la sosta, il Programma Urbano dei
Parcheggi. La terza parte analizza due casi di applicazione
dello strumento, relativi alle città di Ferrara e  Perugia con
lo scopo di evidenziare le diverse opzioni che si aprono davanti
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Firenze, Piano Regolatore Generale (1958-1963). Il sistema della circolazione e della
sosta. I tratti continui indicano i percorsi veicolari di accesso al centro storico, quelli

tratteggiati i percorsi di uscita, i puntinati i percorsi pedonali. Erano previsti 3
parcheggi sotterranei in area centrale (piazza della Stazione, piazza della Repubblica e

piazza S.Croce) ed uno in superficie a piazza Indipendenza (Humbert 1963)1.

al pianificatore nel momento in cui è necessario applicare lo
strumento teorico ad una specifica realtà urbana. Infine,
nella quarta parte, sono messe in evidenza alcune delle
tecniche e degli strumenti utilizzabili per la risoluzione del
problema della sosta in relazione ai tipi di sosta, alle diverse
modalità per la sua organizzazione e alle tecniche di gestione
indirizzate a favorire comportamenti più corretti in relazione
ai diversi ambiti urbani.

Problematiche della mobilità urbana

La rilevanza delle problematiche connesse alla sosta è sotto
gli occhi di tutti: dal 1990 al 2005 il numero di veicoli circolanti
in Italia è passato da 27.416.000 a 34.667.000, con un
incremento del 26% ed un rapporto di 590 veicoli ogni
1000 abitanti (Eurostat 2007). Nello stesso periodo il numero
di veicoli nell’Europa a 25 è passato da 160 milioni a 220
milioni. Da tali numeri ne discendono altri, anch’essi
impressionanti: posto che un’automobile media occupa a
terra circa 8 mq, se si mettessero una a fianco all’altra tutte
le auto circolanti in Italia occorrerebbero 277.336.000 mq
di territorio, oltre 277 Kmq, pari a circa 2,5 volte il territorio
del Comune di Napoli.
L’impatto della mobilità e della
sosta non riguarda solo l’occu-
pazione di suolo ma anche altri
aspetti connessi alla qualità
ambientale; in particolare, esse
generano circa l’80% di tutto
il biossido di carbonio prodot-
to, con le emissioni da veicoli e
da sistemi di trasporto che
crescono ad un ritmo percen-
tuale del 2,5% l’anno; le emis-
sioni, inoltre, non riguardano
solo il CO2 ma anche altre so-
stanze pericolose come il
monossido di carbonio, il piom-
bo e gli ossidi di zolfo (UNEP
2005).
La mobilità urbana rappresen-
ta uno dei principali nodi di crisi
nell’organizzazione della città.
In essa, infatti, viene percorsa
una quota significativa dei chi-
lometri che si percorrono con
mezzi privati2; inoltre in essa si
concentrano i massimi livelli di
criticità per compresen-za di
fattori negativi quali congestio-
ne, occupazione del suolo,
competizione nell’uso dello

spazio, conseguenze fisiche (e non solo) sulle persone, de-
grado infrastrutturale, oltre che ambientale e paesaggistico.
Uno studio effettuato in Gran Bretagna nel 1995 ha
evidenziato che l’83% dei costi dovuti alla congestione è
da riferire ai centri urbani: in particolare, il 40% è concen-
trato nelle zone centrali e il 43% in quelle semicentrali e
periferiche3.
Ne deriva che la gestione della mobilità rappresenta una
componente essenziale nelle politiche urbane, sia in relazio-
ne agli impatti sulla qualità che a quelli sulla competitività
delle città (Bertolini e Le Clercq 2003). Le risposte messe in
campo negli ultimi decenni sono molteplici e tendono tutte
a ridurre le conseguenze negative collegate alla mobilità.
Una analisi di queste risposte delinea un sistema di quattro
grandi contenitori nel quali possono essere collocati i diversi
strumenti e diverse modalità di intervento (Zatti 2004):
- interventi sulle caratteristiche del parco circolante, con

azioni che tendono verso la costituzione di un parco
veicoli più moderno;

- interventi sul sistema energetico, con azioni che tendo-
no al miglioramento dell’efficienza dei propulsori e al-
l’uso di combustibili più puliti e tendenzialmente non
esauribili;

- interventi sulla scelta modale, con azioni  che tendano
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     ad incrementare l’uso di mezzi pubblici o collettivi che, a
parità di capacità di trasporto, abbiano impatti decisa-
mente minori o nulli rispetto ai veicoli a maggior impat-
to;

– interventi sulla rete infrastrutturale, in modo da incre-
mentare la rete di trasporto pubblico su ferro e da tra-
sferire i flussi veicolari privati verso aree a maggiore ca-
pacità di assorbimento.

Vi è una stretta connessione tra forma urbana e sistema
della mobilità, con condizionamenti reciproci che possono
assumere aspetti altemente negativi. Tale stretta
connessione, inoltre, si riverbera su un fattore che non è
più fisico, ossia sulla vivibilità della città, il cui livello rischia di
essere fortemente ridotto in funzione dei caratteri della
mobilità.
La struttura delle grandi e medie città italiane impone molti
vincoli all’uso dell’auto anche in considerazione del fatto
che raggiungere un’area di sosta e parcheggiare rientra nel
novero delle azioni a forte impatto sulla vivibilità urbana.
Sorge quindi la questione della corretta ubicazione delle
aree di sosta e della opportunità di regolare l’accesso a certi
spazi della città; tale problema è di ordine urbanistico ed
incide sulle ipotesi di organizzazione della città. In fase di
programmazione degli interventi la scelta se fare o meno
aree di sosta in aree centrali ha forti ricadute sull’uso della
città. Se si sceglie di costruire parcheggi al centro delle
città non si possono poi fare politiche di limitazione del

traffico, in quanto quella
infrastruttura va usata e
l’investimento va ripagato; se, al
contrario, si decide che alcune aree
sensibili non vanno interessate da
interventi infrastrutturali relativi alle
aree di sosta, allora è necessario
impostare le politiche di uso della
città su altri punti di forza, in
particolare sul rafforzamento del
servizio pubblico. Queste
considerazioni derivano dal fatto che
la distribuzione delle attrezzature di
mobilità non è solo un problema fisico
relativo agli spazi a disposizione, ma
è anche un problema di distribuzione
e di perequa-zione delle dotazioni,
per cui se il centro è servito meglio
dal trasporto pubblico, la periferia
deve essere servita meglio da
infrastrutture che consentano un
uso efficace del trasporto privato.

Il Piano Urbano della Mobilità

All’interno degli strumenti di pianificazione della mobilità il
Piano Urbano di Mobilità (PUM) è l’ultimo nato; esso è uno
strumento prevalentemente strategico in quanto agisce sul
sistema nel suo complesso ipotizzando una generale
razionalizzazione ed evoluzione delle reti e dei mezzi. La sua
introduzione nel panorama delle norme relative alla mobilità
risale al 2000 con l’emanazione della Legge n. 340 del 24
novembre, dal titolo “Disposizioni per la delegificazione e
per la semplificazione di procedimenti amministrativi, legge
di semplificazione 1999”.
I PUM sono da considerare come «progetti del sistema della
mobilità comprendenti l’insieme organico degli interventi sulle
infrastrutture di trasporto pubblico e stradali, sui parcheggi
di interscambio, sulle tecnologie, sul parco veicoli, sul
governo della domanda di trasporto».
Ne discende un ruolo di tipo prettamente strategico, molto
diverso da quello cui è destinato il Piano Urbano del Traffico,
introdotto dal Decreto Legislativo n. 285 del 30 aprile 1992,
il quale, invece, ha una funzione di azione regolativa a breve
termine in quanto è finalizzato «ad ottenere il miglioramento
delle condizioni di circolazione e della sicurezza stradale, la
riduzione degli inquinamenti acustico ed atmosferico ed il
risparmio energetico, in accordo con gli strumenti urbanistici
vigenti e con i piani di trasporto e nel rispetto dei valori
ambientali», con l’uso di mezzi operativi e con investimenti
ridotti. Il Piano Urbano di Mobilità contiene in sé elementi
già presenti in precedenti disposizioni. Si fa riferimento, in

Amsterdam. Gli spostamenti all’interno del sistema urbano della città olandese
utilizzano la bicicletta in percentuale rilevante. Per questo motivo gli interscambi
con la rete di trasporto urbana necessita di ampie aree di sosta per questo
mezzo di trasporto.
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particolare, al “Piano dei Trasporti” del 1995 e alle direttive
sul Piano Urbano del Traffico. Il suo contenuto è stato
successivamente e ulteriormente specificato dalle “Linee
guida per la redazione e la gestione” redatte nell’ambito
del Piano Generale dei Trasporti4. Si sottolinea, inoltre, che
la mancanza di un regolamento attuativo che espliciti
contenuto, modalità di approvazione e criteri di valutazione
sta frenando la piena operatività dello strumento.
Gli obiettivi del PUM, esplicitati nelle Linee guida del Ministe-
ro delle infrastrutture e dei trasporti, sono:
- soddisfare i fabbisogni di mobilità della popolazione;
- abbattere i livelli di inquinamento atmosferico ed acusti-

co, nel rispetto degli accordi internazionali e delle
normative comunitarie e nazionali;

- ridurre i consumi energetici;
- aumentare i livelli di sicurezza del trasporto e della circo-

lazione stradale;
- minimizzare l’uso individuale dell’automobile privata e

moderare il traffico;
- incrementare la capacità di trasporto;
- aumentare la percentuale di cittadini trasportati dai si-

stemi collettivi, anche con soluzioni alternative (car
pooling, car sharing, taxi collettivi);

- ridurre i fenomeni di congestione nelle aree urbane con
l’individuazione di soluzioni integrate di trasporti e infra-
strutture ed in relazione ad un migliore assetto del ter-
ritorio e dei sistemi urbani;

- favorire l’uso di mezzi di trasporto alternativi e a minore
impatto ambientale.

Le Linee guida indicano inoltre i settori di intervento su cui
il PUM è chiamato ad intervenire:
- infrastrutture di trasporto pubblico relative a qualunque

modalità;
- infrastrutture stradali, di competenza locale, con parti-

colare attenzione alla viabilità a servizio dell’interscambio
modale;

- parcheggi, con particolare riguardo a quelli di interscam-
bio;

- applicazione di nuove tecnologie di trasporto;
- iniziative dirette a incrementare e/o migliorare il parco

veicoli;
- governo della domanda di trasporto e della mobilità,

anche attraverso l’introduzione del mobility manager;
- sistemi di controllo e regolazione del traffico;
- sistemi d’informazione all’utenza;
- logistica e nuove tecnologie per la riorganizzazione della

distribuzione delle merci nelle aree più densamente
urbanizzate.

La costruzione del PUM delinea una cornice programmatica
e strategica da utilizzare per gli interventi infrastrutturali e
gestionali relativi alla mobilità in città e in aree urbane al di
sopra di 100.000 abitanti; come tale è uno strumento di
medio-lungo periodo (dieci anni) indirizzato a ridisegnare il

sistema della mobilità su un certo territorio. Grande
importanza ha quindi la connessione tra PUM e pianificazione
comunale: è evidente la necessità di costruire insieme i due
strumenti, allo scopo di rendere coerenti le previsioni e di
amplificarne gli effetti positivi, anche se sussiste la possibilità
di andare in variante ai piani urbanistici nel caso tale coerenza
non possa essere determinata a priori. Per quanto concerne
il rapporto tra PUM e PUT è opportuno aggiungere alcune
considerazioni; entrambi sono strumenti di programmazione
e di gestione della mobilità, per cui possono essere pensati
come interrelati e possono integrarsi in quanto pur avendo
obiettivi simili, hanno orizzonti temporali di attuazione e
tipologie di interventi diversi. L’ integrazione e la
complementarietà è evidenziata anche dal Piano generale
dei trasporti del 2001; in esso il PUM è considerato un piano
strategico di medio-lungo termine, mentre il PUT è definito
un piano di breve periodo, che non prevede interventi di
tipo infrastrutturale bensì di tipo gestionale.
Tra gli interventi da prendere in considerazione all’interno
del PUM particolare importanza hanno quelli sul sistema dei
parcheggi di interscambio. Questi ultimi  sono da considerare
particolari tipi di parcheggio, normalmente di grandi
dimensioni, capaci di assorbire un notevole numero di veicoli
nell’arco della giornata consentendo l’accesso in città
attraverso i mezzi del trasporto pubblico locale. Ne deriva
che i parcheggi di interscambio sono posizionati di preferenza
lungo i principali assi di penetrazione urbana o in
corrispondenza delle fermate periferiche delle reti
metropolitane. Nel caso non siano presenti queste ultime,
al parcheggio di interscambio deve essere associata una
rete di trasporto pubblico rapido e frequente verso il centro
urbano, con linee dedicate, costi ridotti e rapidità di
passaggio da un mezzo all’altro. È evidente, infatti, che il
successo del parcheggio di interscambio sta nella sua capacità
di competere con lo spostamento su mezzo privato, e ciò è
possibile solo se il costo complessivo della combinazione sosta
+ spostamento su mezzo pubblico (costo monetario o costo
in termini di tempo e di qualità del servizio) sia inferiore al
costo da sopportare per l’uso dell’automobile.

Il Programma Urbano dei Parcheggi

Il Programma Urbano dei Parcheggi è un programma
settoriale finalizzato a risolvere le questioni connesse alla
sosta in ambiti urbani ad alta densità di traffico ed è stato
introdotto nel 1989 dalla Legge n. 122 (detta anche legge
Tognoli). Questo strumento, obbligatorio per le principali
città italiane (le prime 15 per popolazione), poteva essere
esteso ad altre città sulla base di norme regionali. La reda-
zione del programma e la realizzazione dei relativi parcheggi
aveva il suo punto forte nel contemporaneo stanziamento
di finanziamenti statali finalizzati allo scopo.
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Scopo del programma è «indi-
care le localizzazioni ed i dimen-
sionamenti, le priorità di inter-
vento ed i tempi di attuazione,
privilegiando le realizzazioni vol-
te a favorire il decongestio-
namento dei centri urbani me-
diante la creazione di parcheggi
finalizzati all’interscambio con
sistemi di trasporto collettivo
…», sulla base delle indicazioni
contenute nel Piano Urbano del
Traffico. Il PUP, una volta appro-
vato, può costituire variante al
PRG vigente, qualora in contra-
sto con le sue previsioni. Per la
realizzazione delle sue previsioni,
inoltre, si possono utilizzare le
procedure valide per le opere
pubbliche, anche in considera-
zione del fatto che l’approvazio-
ne del Programma costituisce
dichiarazione di pubblica utilità,
urgenza e indifferibilità delle
opere da realizzare. Il PUP viene
aggiornato annualmente ed ha l’obiettivo di programmare
la realizzazione delle diverse tipologie di parcheggio (privato,
di relazione, di scambio), di localizzare i punti di sosta, di
individuare le aree e gli eventuali servizi annessi con i relativi
dimensionamenti e di indicare le priorità di intervento e i
tempi di attuazione, in un’ottica di decon-gestionamento
dei centri urbani.
L’applicazione della legge 122 è andata incontro, nella
maggior parte dei casi, a lentezze ed intoppi, soprattutto
in relazione alla realizzazione di parcheggi di interscambio o
a servizio di funzioni pubbliche. Le motivazioni sono
riconducibili soprattutto alla scarsezza dei finanziamenti
pubblici per la realizzazione dei parcheggi, alle difficoltà nella
determinazione delle procedure per l’acquisizione dei suoli
e per la definizione delle procedure di gestione, alla diccoltà
di rendere coerenti le previsioni del Programma con quelle
degli strumenti urbanistici vigenti. In alcuni casi (ad esempio,
il Piemonte) le regioni hanno supplito alle difficoltà applicative
della 122/89, in altri casi si è proceduto a dirottare sulla
realizzazione dei parcheggi i proventi della tariffazione della
sosta su strada5.

Il Piano Urbano della Mobilità di Ferrara (2007)

Le analisi condotte sul territorio del Comune di Ferrara hanno
consentito di calcolare la percentuale di strade interessato
da fenomeni di saturazione: essi interessano 17,7 Km sui

227 Km che costituiscono la maglia urbana fondamentale
(strade di scorrimento, interquartiere e di distribuzione),
ossia il 7,8% di tale rete. Le tratte stradali in saturazione si
concentrano in corrispondenza degli snodi di “passaggio
obbligato” per l’accesso alla città murata; in questi punti i
flussi di penetrazione si sommano a quelli di circuitazione
che non trovano percorsi alternativi adeguati.
Le simulazioni effettuate ipotizzano che un aumento
costante del 2% annuo dei movimenti autoveicolari nell’arco
di dieci anni potrà avere ripercussioni molto negative sulla
rete urbana, con un raddoppio (16,7%) della rete primaria
soggetta a condizioni di flusso superiori alla portata nelle
ore di punta.
Sulla base di queste ipotesi l’amministrazione comunale ha
deciso che gli obiettivi da mettere alla base del PUM dove-
vano essere i seguenti:
- riduzione del numero di veicoli in circolazione;
- progammazione di un sistema di parcheggi di interscambio

posti a corna della città storica e capaci di intercettare
le direttrici di accesso alla stessa;

- organizzazione di un servizio di trasporto collettivo velo-
ce e frequente di collegamento tra questi parcheggi e il
centro urbano.

Il sistema dei parcheggi di interscambio esterno alla città
storica si compone di 4 parcheggi principali e di 4 parcheggi
sussidiari, alcuni già esistenti altri di progetto. Delle quattro
strutture primarie il primo è posto nel quadrante Ovest e
prevede il potenziamento del parcheggio posto a ridosso

Vienna. Parcheggio comunale davanti alla Votiv Kirke, nella Sigmund Freud Platz. Il
parcheggio interrato è in pieno centro urbano ed è collegato direttamente con il
capolinea delle tramvie comunali. La foto è del 1965.
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della stazione ferroviaria, che intercetta
i flussi provenienti dalle direttrici in dire-
zione Modena e Padova; il secondo nel
quadrante Sud-Ovest, ed è una strut-
tura che intercetta i flussi provenienti
da Bologna e consente di arretrare an-
che quell i diretti al l ’ex mercato
ortofrutticolo prima che vadano ad in-
teressare il quadrante Ovest; il terzo nel
quadrante Sud, con una struttura che
raccoglie i flussi provenienti dalla diret-
trice di Ravenna e li interscambia con la
metropolitana di superficie; l’ultimo,
posto nel quadrante Est prevede un
parcheggio che raccoglie le direttrici di
traffico provenienti dall’Adriatico.
I parcheggi previsti dal programma svol-
gono la loro funzione di interscambio in
quanto interconnessi ad un servizio di
trasporto pubblico incentrato su un asse
principale che attraversa il centro della
città; intorno a tale asse dovrà essere
riorganizzato tutto il servizio urbano.
In definitiva il disegno strategico si com-
pone di parcheggi di corona dimensio-
nati in modo da aumentare gradualmen-
te la loro offerta di sosta nel corso del
tempo, da un nuovo sistema di trasporto pubblico locale e
da sistemi che trattengono e proteggono il centro città
dalla pressione degli autoveicoli, anche con la estensione
delle aree soggette a sosta a pagamento.

Il Piano Urbano della Mobilità di Perugia (2007)

Il PUM della città di Perugia ha preso avvio nel 2005 ed è
stato pubblicato nel 2007. La redazione del piano si è basa-
ta su una approfondita analisi dell’offerta di sosta esistente
al momento della redazione del piano in strutture ad uso
pubblico e quella su strada, nelle aree considerate d’inte-
resse per il piano; in particolare, il numero di posti auto in
parcheggi posti in apposite strutture ammontava al 2007 a
2188, il 50% dei quali concentrati nei due nodi di piazza dei
Partigiani (544) e piazzale Europa (595).
Il Piano prevede due tipologie di parcheggi di interscambio,
in relazione all’utenza prevalente cui sono dedicati: i “par-
cheggi a vocazione strategica” e i “parcheggi a vocazione
territoriale”. I parcheggi a vocazione strategica, posti in cor-
rispondenza dei terminali della rete portante di trasporto
collettivo, sono destinati a soddisfare una domanda di am-
pio raggio, di livello comunale e sovracomunale, e sono po-
sizionati in corrispondenza dei terminali della rete portante
di trasporto collettivo (Servizio Ferroviario Metropolitano e

Minimetrò) allo scopo di garantire un’elevata accessibilità e
da minimizzare le percorrenze non necessarie sulla rete ur-
bana. Appartengono a questa categoria i parcheggi di
Collestrada (Terminal Est SFM), dove si prevede la realizza-
zione di un parcheggio dedicato a nord della ferrovia, diret-
tamente accessibile dalla viabilità primaria e capace di inter-
cettare i flussi provenienti dalla E45, dalla Perugia-Ancona e
dalla SS75); di Ellera (Terminal Ovest SFM), per il quale si
ritiene opportuno reperire l’offerta di sosta nei parcheggi
esistenti e previsti nelle aree circostanti la stazione (par-
cheggio sotterraneo del Centro Direzionale Quattrotorri, par-
cheggio ACFI n° 7 e parcheggi ricavabili sulle aree ferrovia-
rie); di Ponte Pattoli (Terminal Nord SFM), in cui, in aggiun-
ta al parcheggio a vocazione territoriale, potrebbe essere
prevista un’area da impiegare in situazioni di particolare ne-
cessità per i flussi provenienti dalla E45 nord; di Pian di
Massiano (Terminal Linea 1 Minimetrò), in cui è previsto un
parcheggio per 2700 posti da realizzare in project financing
che dovrebbe essere il primo degli impianti di interscambio
ad entrare in funzione insieme alla Linea 1 del minimetrò.
Infine il parcheggio di Ponte Rio, che prevede il potenzia-
mento di quello esistente e la sua riorganizzazione, anche
per ospitare la stazione di valle della cabinovia.
Per quanto concerne i parcheggi a vocazione territoriale il
PUM di Perugia ipotizza che siano posti in corrispondenza
delle stazioni della rete portante del trasporto collettivo e

Piano Urbano della Mobilità di Ferrara. La posizione dei quattro parcheggi di
interscambio che circondano il centro storico con lo scopo di intercettare i

flussi di accesso alla città e deviarli verso il trasporto pubblico.
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che siano destinati a soddisfare la domanda di livello locale;
essi, inoltre, devono essere compatibili con le “capacità
ambientali” del contesto e con l’organizzazione della sosta
su strada in ambito locale. Appartengono ai parcheggi a
vocazione territoriale quelli definiti “operativi”, destinati alla
domanda di sosta in aree semicentrali della città o in prossi-
mità di attrattori a valenza urbana o territoriale.
Il PUM non prevede ulteriori parcheggi all’interno del cen-
tro storico, allo scopo di non «generare squilibri nel funzio-
namento complessivo del sistema della mobil ità».
L’accessibilità in questa area è demandata al trasporto
pubblico e alla capacità dei parcheggi operativi posti nelle
loro prossimità di intercettare i flussi veicolari diretti verso di
esso e di rispondere alla domanda di sosta dei residenti del
centro storico, nell’ottica di una progressiva riduzione del-
l’uso delle sedi viarie nello stesso.
Sempre nel centro storico sono previsti ulteriori pedona-
lizzazioni che ridurranno progressivamente la disponibilità di
spazi per la sosta, estensioni temporali delle ZTL e sviluppo
del car sharing.
Per quanto riguarda aree strategiche urbane il piano non
prevede parcheggi di iniziativa pubblica, bensì la
regolamentazione di quelli esistenti e concessioni per la re-
alizzazione di parcheggi di iniziativa privata, coordinati con i
criteri di regolamentazione della sosta, con il progetto di
car pooling6 e car sharing7 e con i progetti di riqualificazione
di alcuni assi viari.
Il piano prevede, infine, una estensione del sistema infor-
mativo SITU (Sistema Integrato Traffico Urbano), per indi-

rizzare gli utenti verso i parcheg-
gi che hanno posti liberi ed
evitare la circolazione forzata di
ricerca.

Una metodologia per la co-
struzione dei PUM

«A travel plan provides a stra-
tegy for an organization to re-
duce its transportation impacts
and to influence the travel be-
haviour of its employees,
suppliers, visitors and custo-
mers» (Rye 2002).
Dall’analisi dello strumento e dei
casi studio è possibile mettere
in piedi una struttura meto-
dologica utilizzabile nella realizza-
zione del piano in oggetto.
Una prima fase deve prevedere
certamente la ricognizione del
sistema dei trasporti esistente

e del sistema dei progetti, con particolare riferimento agli
interventi infrastrutturali e alle azioni in corso di realizzazione
o finanziate. Tali interventi costituiscono gli elementi per la
costruzione dello scenario di riferimento al momento della
redazione dello strumento, a partire dal quale viene elabo-
rato un nuovo scenario, quello progettuale.
L’esame delle criticità attuali, l’applicazione delle ipotesi di
evoluzione della domanda di trasporto e la verifica di coe-
renza delle ipotesi con le previsioni di uso del territorio ren-
dono possibile la costruzione dello scenario di progetto. A
questo scopo è necessario definire ed applicare gli obiettivi
generali del PUM, indicati nelle linee guida, e quelli specifici
che derivano dalle peculiarità della città. Il raggiungimento
degli obiettivi viene di solito misurato mediante l’uso di op-
portuni indicatori di performance.
Insieme allo scenario di progetto primario si possono defini-
re valutazioni preliminari su scenari progettuali alternativi, in
relazione alle possibili alternative di localizzazione delle infra-
strutture previste. L’analisi delle alternative conduce allo
scenario definitivo, prescelto in relazione al livello di
raggiungimento degli obiettivi di partenza.
I Piani Urbani della Mobilità rivestono, come detto, un ruolo
di tipo strategico nella risoluzione dei problemi di mobilità
urbana.
Tale ruolo non può però prescindere dalla utilizzazione di
strumentazioni tecniche che rendono possibile la costruzione
di una rete della sosta, strumenti che si elencano di seguito
e la cui applicazione può incidere in maniera rilevante sui
risultati finali.

La costruzione di un Piano Urbano della Mobilità necessita di una serie di fasi
analitiche e programmatiche incentrate sulla costruzione e sulla verifica di scenari di
progetto alternativi. Da questi discende lo scenario definitivo che deve essere
applicato al centro urbano.
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PUM di Perugia.  Le diverse tipologie di aree di sosta che interessano la parte
centrale della città. I parcheggi di interscambio con le linee su ferro sono affiancati

da parcheggi nei quali è possibile effettuare il car sharing e di car polling.

In particolare:
– regolamentazione in termini di pianificazione del territo-

rio (land use planning), ossia di localizzazione di funzioni
     ed attività;
- determinazione della domanda di sosta e posizionamento

sul territorio dell’offerta;
- applicazione di misure di incentivazione e disincen-

tivazione economica;
- costruzione di politiche di accordo volontario relativo a

comportamenti personali e collettivi.
Gli strumenti tecnici ricordati vanno inseriti, a loro volta, nel
modello di mobilità urbana prescelto e vanno specificati in
relazione alle caratteristiche gestionali del sistema della sosta,
senza dimenticare che la città non è una struttura uniforme
e il territorio della città ha diverse caratteristiche formali e
funzionali, in relazione alle quali è necessario definire politiche
diverse di uso e di accesso. Le differenti tipologie di forma
hanno differenti caratteri di accessibilità che possono essere
così schematizzati:
- aree ad accessibilità nulla, per le quali le politiche di

mobilità devono essere dettate dal divieto quanto più
ampio possibile nell’uso dei veicoli privati e nella loro sosta
(Bonnel 1995). Queste parti del territorio, per
funzionare, devono essere servite da una rete pubblica
di trasporto estesa ed efficiente;

- aree ad accessibilità limitata, in cui la struttura e le funzioni
consentono circolazione e sosta con limitazioni temporali
o dimensionali tali da incrementarne la qualità e la
fruizione. Queste parti di città consentono la realizzazione
di strutture di interscambio e sosta di dimensioni medio-

piccole, rese funzionali dalla
presenza di un sistema di trasporto
pubblico efficiente;
- aree ad accessibilità completa, in
cui la struttura urbana
e le funzioni consentono un uso
esteso del mezzo privato (che, in
parte consistente, supporta un
trasporto pubblico urbano meno
frequente e diffuso). Gli spazi a
disposizione consentono la
realizzazione di grandi strutture di
interscambio in nodi definiti.

Modelli di mobilità urbana
Le polit iche scelte da una
amministrazione derivano dal
modello di mobilità urbana che si
vuole utilizzare. A seconda del
modello si possono ottenere
risultati diversi e contrastanti. Tra i
modell i possibil i si possono
ricordare:

Modello di traffico ad accesso indifferenziato. In questo
modello non vi sono limitazioni all’accesso in alcun luogo
urbano e per nessun tipo di veicolo. La sosta viene
consentita su strisce blu o in aree pubbliche e private e
l’accesso avviene a rotazione. Per quanto riguarda questo
tipo di modello è da considerare che la disponibilità di aree
di parcheggio è un fattore che incoraggia l’uso del mezzo
privato, sia per le attività che richiedono soste brevi
(acquisto, tempo libero), sia per quelle che comportano
soste lunghe (lavoro, residenza), soprattutto se le aree di
sosta sono di facile accesso e a prezzo accessibile.
Modello di traffico ad accesso indifferenziato e road pricing.
In questo modello l’accesso non viene limitato ma viene
gravato, in determinare aree della città, di un costo che
può essere unitario o differenziato. In questo modo si ottiene
una caduta del numero di accessi, come si è verificato nei casi
di applicazione del modello (Londra, ma anche Milano).
Modello di traffico con sosta periferica e accesso limitato. Il
modello prevede la suddivisione del territorio in aree a diverso
livello di accessibilità. In genere l’accesso viene consentito
ai residenti, ai mezzi per il carico e lo scarico delle merci, ai
mezzi pubblici.
Modello di traffico con sosta periferica e accesso limitato
con incremento dell’offerta di trasporto pubblico. Il modello
prevede la suddivisione del territorio in aree a diverso livello
di accessibilità. In genere l’accesso viene consentito ai
residenti, ai mezzi per il carico e lo scarico delle merci, ai
mezzi pubblici. La creazione di zone a traffico limitato viene
accompagnata da decisi interventi sulle infrastrutture del
servizio pubblico, fino alla costruzione di linee metropolitane.
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Un modello di grande interesse è quello applicato a Lione in
Francia, denominato Lyon parc Auto, che prevede
l’integrazione di politiche della sosta e politiche urbane. Il
Plan de deplacement urbain lionese si basa sulla gestione
dei parcheggi del centro cittadino e prevede l’eliminazione
delle aree di sosta di superficie in conseguenza della
realizzazione di grandi parcheggi sotterranei localizzati in
corrispondenza dei maggiori assi di penetrazione al centro
urbano.
Gli spazi di sosta sono classificati in relazione al tipo di sosta
(sosta breve in superficie, sosta a medio e lungo termine
nei sotterranei, parcheggi riservati ai residenti); si prevede
il  coordinamento della sosta in area centrale con la rete dei
centri park and ride, estesa alle linee periferiche di trasporto
pubblico. Il successo del piano è da attribuire alla efficacia
della partnership pubblico-privata fra il Comune e la Lyon Parc
Auto e alla qualità architettonica delle infrastrutture di servizio.

Tipologia e gestione della sosta
La sosta può essere classificata in relazione ad una serie
diversa di caratteri. I principali sono la tipologia, ossia la
funzione per la quale il parcheggio è realizzato, la dimensione
fisica degli impianti, conseguente alla realizzazione o meno
di apposite strutture, e i caratteri gestionali relativi alla
effettuazione del servizio. In relazione  alla tipologia la  sosta
può essere classificata come segue:
Sosta di relazione: connessa a specifiche funzioni o aree
funzionali. La sosta è breve o media e serve alla utilizzazione
della funzione stessa. Utilizza strutture appositamente
realizzate o aree stradali. La presenza nelle aree centrali
delle città di molte attività e funzioni potenzialmente
attrattive dei flussi veicolari potrebbe indirizzare le politiche
della sosta verso la realizzazione di tali strutture anche in
aree di grande delicatezza urbanistica.
Sosta di scambio: connessa alla presenza di nodi della rete
di mobilità (soprattutto su ferro). L’impianto ha lo scopo di
consentire la sosta dell’auto per continuare lo spostamento
mediante un mezzo pubblico che conduce alla destinazione
voluta.
Questo tipo di sosta è, generalmente, di lungo periodo e
utilizza strutture appositamente realizzate. La sosta di
scambio viene pianificata, di solito, in ambiti periferici, lungo
gli assi di penetrazione urbana o in prossimità dei nodi
ferroviari. La realizzazione di tali strutture deve essere sempre
accompagnata da altre iniziative quali la creazione di sistemi
di trasporto pubblico, la promozione di servizi alternativi
come il car sharing o il car pooling, la qualificazione del
contesto urbano.
Sosta residenziale: connessa alla residenza, è di lungo periodo
e utilizza aree stradali, aree condominiali o volumi interni a
quelli residenziali.
In relazione alla presenza o meno di strutture appositamente
destinate alla sosta è possibile individuare, da un lato, impianti

con strutture interrate o fuori terra, dall’altro, impianti posti
in superficie, direttamente collegati alle sedi viarie e separati
da esse mediante appositamente delimitate (cordonature
o semplici strisce). Il parcheggio fuori terra (con o senza
volumi), per le sue caratteristiche strutturali e per il fatto
che generalmente non ha grandi qualità architettoniche,
può generare impatti negativi sul paesaggio urbano in
relazione alle sue dimensioni, alla sua tipologia funzionale,
alla sua scarna funzionalità e al contesto urbano in cui è
inserito. La terza classificazione ha come fattore principale
le caratteristiche gestionali connesse alla realizzazione pratica
delle politiche urbane della sosta. Le possibili soluzioni sono:
- politiche di limitazione progressiva della sosta in alcune

aree urbane, con l’obiettivo di scoraggiare gli spostamenti
verso determinate zone e spostare quote significative
di flussi verso il mezzo pubblico;

- politiche di tariffazione differenziata, in cui la tariffa a
tempo è diversa da zona a zona e diviene più costosa
laddove si vuole scoraggiare la sosta. La differenziazione,
oltre che in relazione al tempo, può essere costruita
anche in relazione al tipo e alla dimensione del mezzo.
Le aree a maggior costo devono, d’altra parte, essere
anche quelle meglio servite dal sistema di trasporto pubblico.

La definizione delle tariffe per la sosta discende da una ana-
lisi che prende in considerazione due aliquote: quella del
costo marginale rappresentato dalla occupazione di spazio
pubblico e quella dei costi esterni associati alla mobilità
veicolare, definiti in termini di tempo, salute e inquinamento.

Considerazioni conclusive

La sosta rappresenta un elemento fondamentale nella de-
terminazione delle politiche della mobilità in ambito urbano.
Ciò è tanto più vero quanto più la concentrazione veicolare
in territori ristretti raggiunge livelli di insostenibilità tale da
incidere direttamente e negativamente sulla qualità del si-
stema urbano e sulla sua efficienza (Sheller e Urry 2000).
La previsione di aree di sosta discende da un dimensio-
namento che, a partire dal numero di abitanti o dalla
dimensione della funzione da servire, arriva alla definizione
delle dimensioni e delle capacità dell’infrastruttura; ciò è
vero soprattutto quando si ha a che fare con la sosta resi-
denziale e con quella connessa alla fruizione di specifiche
attività e funzioni.
Diverso è il caso in cui la sosta ha una funzione di scambio,
in quanto la possibilità che essa abbia sucesso come filtro di
accesso alla città è connesso alla presenza di un robusto
sistema di mobilità pubblica locale, capace di muovere le
persone verso il/i centri della città evitando l’uso dell’auto-
mobile. La realizzazione dei parcheggi è quindi un atto di
politica urbana in cui si evidenziano le preferenze accordate
ai diversi mezzi nelle diverse parti di un territorio urbanizzato.
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Note

1 Per la redazione del PRG di Firenze fu effettuato una indagine
dulle preferenza degli utenti relativamente alla posizione delle
aree di sosta centrali. Il questionario poneva la seguente
alternativa: «1. garages sotterranei, nel cuore della città, a
grande rendimento (sistemi automatici o semi-automatici) e quindi
costosi (tariffe da 50 a 200 lire l’ora; è comunque probabile che
i commercianti, ristoranti, alberghi, ecc. offriranno alla loro
clientela il rimborso parziale o totale del prezzo di posteggio); 2.
parcheggi o garages normali, molto meno cari, situati nella zona
periferica, i quali obbligheranno a camminare qualche minuto a
piedi o a prendere il taxi o l’autobus». Le risposte furono: 60,5%
per la soluzione 1 e 39,5 per la soluzione 2.

2 Un quinto di tutti i chilometri percorsi in Europa è rappresentato
da viaggi urbani al di sotto dei 15 km. Nel periodo 1995-2030 è
attesa una crescita del 40% dei km percorsi nelle area urbane
europee. Cfr. EU European Commission, DG Energy & Transport,
Clean Urban Transport, http://europa.eu.int/comm/ ener-
gy_transport/en/cut_en.html.

3 Commissione Europea, DG XII, Science, Research and
Development, JOULE, Externalities of Fuel Cycles “ExternE”
project, vol. 1-6, Bruxelles, 1995.

4 D.P.R. 14/03/2001 “Piano Generale dei Trasporti”, Capitolo 10:
Il Trasporto pubblico locale.

5 La Circolare ministeriale n. 1196 del 1991 stabilisce che «le
amministrazioni comunali, nei propri bilanci, prevedano stanzia-
menti non inferiori ai due terzi dei proventi contravvenzionali e
degli utili dalle applicazioni delle tariffe della sosta, per la soluzione
dei problemi del traffico e dei trasporti, con primaria destinazione

all’elaborazione dei piani urbani di fluidificazione del traffico ed
all’attuazione degli interventi dagli stessi previsti».

6 Il Car Pooling nasce come sistema gestionale rivolto al Mobility
Manager aziendale con lo scopo di consentire una pratica
organizzazione e gestione degli spostamenti sistematici dei
gruppi di persone che possono trovare conveniente l’uso in
comune di un veicolo di loro proprietà. È funzionale al
conseguimento degli obiettivi attesi dal Decreto per la “riduzione
dell’uso del mezzo di trasporto individuale...”. Il servizio di Car
Pooling è particolarmente dedicato all’organizzazione di viaggi
Casa-Lavoro-Casa che si ripetono periodicamente e consiste
nell’iscrizione ad un “centro operativo”, che funzionerà come
banca dati (nel rispetto della legge sulla tutela della privacy) e
come supporto organizzativo. L’iscritto dovrà comunicare le sue
richieste (orari, giorni, percorsi, etc.) e la sua disponibilità ad
essere “passeggero” od “autista”.

7 Il Car Sharing è un servizio di mobilità innovativo che consente
ai propri utenti/soci di accedere dietro richiesta ad una flotta
comune di veicoli posizionati su più aree di parcheggio in pros-
simità di residenze o di importanti nodi della rete di trasporto
pubblico. Si rivolge alla categoria degli automobilisti occasionali:
le opportunità di scelta garantite dalla varietà del parco auto e
dalla flessibilità degli orari di utilizzo (anche limitati ad un’ora), la
possibilità di muoversi senza sostenere i disagi e i costi fissi
(acquisto, assicurazione, revisioni…) legati al possesso
dell’automobile rendono il Car Sharing una valida alternativa
all’utilizzo del mezzo privato.
Le modalità di accesso sono molto semplici: ci si associa ad un
circuito, che eroga il servizio gestendo una flotta di veicoli di
diversa tipologia. L’utente può prenotare e prelevare in qualsiasi
momento del giorno e della notte il veicolo richiesto dall’area di
parcheggio più vicina.
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In questo numero

La presa di coscienza da parte delle amministrazioni di realiz-
zare reti della mobilità sostenibili ha comportato un crescente
interesse verso l’implementazione di soluzioni finalizzate a
garantire una migliore gestione delle aree di sosta.
Un’adeguata progettazione e localizzazione delle aree di par-
cheggio può costituire un incentivo per la comunità a
preferire mezzi di trasporto pubblico rispetto a quelli di
trasporto individuale, contribuendo ad una riduzione dei
fenomeni di congestione nei centri urbani.
Se è vero che la disponibilità di parcheggio si traduce in un
miglioramento dell’accessibilità e può costituire, quindi, un
elemento attrattore di flussi verso le città, risulta comun-
que necessario che nella gestione delle aree di sosta siano
adottate scelte di localizzazione, tariffazione e
regolamentazione che evitino un ulteriore incremento del
traffico cittadino incidendo così negativamente sulla qualità
urbana.
Infatti, da un lato una distribuzione impropria delle aree di
sosta sul territorio può generare rallentamenti nella
circolazione dovuti ai lunghi tempi impiegati per la ricerca
del parcheggio, con ripercussioni anche sul trasporto pub-
blico su gomma, e dall’altro tempi ridotti per la sosta com-
portano un maggiore flusso di veicoli nell’area.
La complessità del tema ha favorito lo sviluppo di numerosi
studi e ricerche e la creazione di associazioni che operano
nel settore.
La volontà di proporre soluzioni innovative per le aree di
sosta e di diffondere esempi di best practices adottate in
alcune realtà nazionali ed internazionali rappresentano le basi
comuni su cui si fondano le attività dell’European Parking
Association e di Aipark-Associazione Italiana tra gli Operatori
nel settore della Sosta e dei Parcheggi e su cui si basa il
progetto europeo COST 342 Parking Policy Measures and
their Effects on Mobility and the Economy.

In particolare, l’European Parking Association è l’associazione
rappresentativa a livello comunitario delle associazioni nazio-
nali di parcheggio presenti negli Stati membri dell’Unione
Europea. Le sue attività sono finalizzate alla divulgazione di
tecnologie e metodi di regolamentazione della sosta che
possano potenziare l’offerta di aree di parcheggio a servizio
della comunità, anche attraverso la redazione di contributi
scientifici sul tema e l’organizzazione di eventi, occasione di
confronto tra gli “addetti ai lavori”.
Sullo stesso indirizzo di azione si collocano le attività di Ai
park che, in qualità di associazione degli operatori della so-
sta e dei parcheggi, vuole contribuire alla risoluzione delle
problematiche più gravi e frequenti che caratterizzano il
settore avanzando ipotesi normative e svolgendo indagini
approfondite sulla realtà italiana.
Infine, il progetto europeo COST 342 Parking Policy
Measures and their Effects on Mobility and the Economy,
iniziato nel 2002, propone, come obiettivo principale, lo
studio approfondito dell’incidenza che diverse modalità di
gestione dei parcheggi generano sulla rete dei trasporti e
sul sistema economico di un territorio.

Parcheggio di progetto nella stazione di Roma Termini.
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www.europeanparking.eu/
European Parking Association

La European Parking Association è stata fondata a Madrid
all’inizio degli anni Ottanta, come organizzazione, ricono-
sciuta dall’Unione Europea, che rappresenta le imprese eu-
ropee nel settore della sosta.
Gli obiettivi principali dell’associazione sono:
- la cooperazione tra le organizzazioni professionali di

settore dei diversi stati europei;
- la condivisione ed il confronto di esperienze tra gli asso-

ciati;
- lo sviluppo delle normative con gli enti e gli organi com-

petenti nazionali ed internazionali;
- lo studio e la promozione di tecnologie innovative e la

ricerca di soluzioni alle problematiche inerenti la sosta
ed a tutte le attività ad essa complementari e connesse;

- la collaborazione con le associazioni anche di altri stati e
con altri organismi internazionali;

- l’organizzazione di eventi sul tema.
Il sito dell’associazione è organizzato in 9 sezioni: About EPA
e Members che propongono una presentazione dei membri
dell’associazione, delle sue attività e del suo statuto e
Publications, Epa Congress, Events, Awards, News, Links,
Parking Dictionary, che includono approfondimenti sul tema
della sosta. In particolare, la sezione Publications si articola
in: Parking Trend International Magazine, da cui, se si è
abbonati, è possibile eseguire il download di questa rivista
che raccoglie ricerche ed applicazioni nel settore; Cost Paper
in cui sono consultabili le linee guida sui parcheggi elaborate
nell’ambito del programma europeo COST 342-Co-operation
in the Field of Scientific and Technical Research, mediante
le quali l’Unione Europea ha voluto redigere un documento
di indirizzo per un’efficace gestione delle aree di sosta nelle
città europee; Barcellona Statement dalla quale è
consultabile il documento conclusivo del VIII congresso
internazionale dell’EPA tenutosi a Barcellona “Parking on the
threshold of the Third Millennium”; ed Others in cui sono
riportate altre pubblicazioni sull’argomento, tra queste in
particolare si ricordano gli atti del seminario “Payment for
Parking by Mobile Telephones”, svoltosi nel 2002, con cui è
stato proposto un approfondimento sulle modalità di
pagamento di parcheggio tramite telefono cellulare. Con

questo sistema, il guidatore si identifica inserendo il proprio
codice personale oppure il  numero identificativo del suo
cellulare ed attraverso un menu seleziona l’area in cui ha
parcheggiato; in questo modo i dati del veicolo parcheggiato
sono registrati nel database del gestore del sistema di
pagamento. Successivamente, attraverso la lettura di un
codice a barre posto sul parabrezza del veicolo, l’addetto al
controllo della sosta verifica se l’autovettura è parcheggiata
in un’area idonea. Inoltre, l’utente utilizzando il proprio
cellulare può verificare l’importo da pagare fissato sulla base
della durata della sosta. Da questa area è inoltre possibile,
se registrati al sito, salvare una copia delle Parking guidelines,
documento redatto dall’EPA che propone una rassegna delle
tecnologie più innovative nel settore.
In particolare, l’associazione individua tra le possibili soluzioni
per la riduzione del traffico urbano l’eliminazione di aree di
sosta gratuita su strada a favore della realizzazione di spazi
per i parcheggi a pagamento, sistema che disincentiverebbe
l’utilizzo del veicoli privati con una consequenziale riduzione
della domanda di aree di sosta. L’EPA ribadisce anche l’im-
portanza di costruire aree di sosta caratterizzate da una
buona segnaletica, ben illuminate, spaziose e provviste di
percorsi dedicati sia alla circolazione delle auto sia agli
spostamenti dei pedoni.
Nella sezione EPA Congress sono presentati i programmi dei
congressi organizzati dall’associazione che costituiscono
un‘occasione importante per le aziende e le amministrazioni
per proporre soluzioni innovative per una migliore gestione
delle aree di parcheggio. In Events  sono presentate iniziative
ed eventi sulle politiche della sosta, tra cui la presentazione
del prossimo congresso EPA 2009 in cui sarà approfondito il
tema degli effetti economici delle aree di sosta. Infine, in
News sono raccolte le notizie più recenti su pubblicazioni
ed avvenimenti, in Links sono riportati collegamenti ad altri
portali web delle principali associazioni ed istituti che si
occupano di parcheggi ed in Parking Dictionary è proposto
un glossario dei termini del settore.

Parcheggio  di progetto della stazione di Bari centrale.

In seguito al VIII Congresso internazionale dell’EPA
“Parking on the Threshold of the Third Millennium”
tenutosi a Barcellona, gli esperti nel settore della
gestione delle aree di sosta e l’EPA hanno avanzato le
seguenti proposte:
- la riduzione delle aree di sosta su strada;
- la regolamentazione dei tempi e deii costi dei

parcheggi;
- la costruzione di parcheggi sotterranei;
- la predisposizione di aree di sosta per i residenti;
- l’attuazione di soluzioni per una maggiore sicurezza

del trasporto pedonale e dei centri urbani;
- la realizzazione di un’adeguata segnaletica nelle aree

di sosta.
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www.aipark.org
Associazione italiana tra gli operatori nella sosta e
dei parcheggi

Aipark, Associazione Italiana tra gli Operatori nel settore
della Sosta e dei Parcheggi, è nata dalla fusione tra AICOPARK
(Associazione Italiana tra le Società Concessionarie di Par-
cheggi) e A.I.P. (Associazione Italiana Parcheggi), operanti
dal 1991. Dal gennaio 1999 Aipark rappresenta i più impor-
tanti operatori del settore a livello nazionale, ed ha più di
cento associati ordinari (aziende speciali o S.p.A. municipali,
società pubbliche, concessionari e gestori privati) e straor-
dinari (i maggiori produttori di impiantistica specializzata di
settore, operatori professionali del settore ed infine
costruttori e rappresentanze di amministrazioni locali).
Aipark ha lo scopo di promuovere e favorire il collegamento
professionale tra gli Associati e la diffusione della cultura
della sosta e dei parcheggi.
A tal fine, l’associazione:
- sviluppa le iniziative di raccolta e diffusione di informazioni

e di scambio di esperienze e la collaborazione tra gli as-
sociati in ordine alle problematiche relative alla sosta;

- coordina e tutela gli interessi della categoria;
- rappresenta e promuove soluzioni in materia contrattuale

per gli occupati del settore ed offre assistenza sindacale
agli Associati;

- promuove iniziative ed attività volte allo sviluppo del set-
tore della sosta;

- cura lo sviluppo delle normative con gli Enti e gli organi
competenti, nazionali ed internazionali;

- promuove l’esame di tecnologie innovative e la ricerca
di soluzioni alle problematiche inerenti la sosta ed a tutte
le attività ad essa complementari e connesse;

- promuove la collaborazione con le Associazioni, anche di
stati esteri, e con organismi internazionali.

La sezione Informazioni su Aipark, articolata In cosa è Aipark,
Organi dell’associazione, Statuto, Rapporti con organizza-
zioni nazionali, Rapporti con organizzazioni internazionali,
propone una presentazione dell’associazione.
L’attività dell’associazione si sviluppa in tre distinte direzioni:
il contesto legislativo, gli studi di settore ed i convegni.

per quanto riguarda l’impegno nel settore normativo, AIPARK
ha contribuito ad introdurre nuove leggi, ad apportare
modifiche alla legislazione nazionale e locale per consentire
una rispondenza alle esigenze tecnico/amministrative del
settore, nelle materie fiscali, amministrative e degli ausiliari
del traffico e ha firmato il contratto collettivo nazionale di
lavoro per tutto il settore della sosta.
Tra gli studi svolti si ricorda, invece, la pubblicazione della
“Indagine nazionale sosta e parcheggi” – Rilevazione stati-
stica sui parcheggi urbani nei Capoluoghi di Provincia italiani
- Edizione 2001 e 2003 e 2006 - finalizzata alla creazione
della prima banca dati sulla sosta in Italia.
Partendo da tali considerazioni, Aipark ha istituito il premio
biennale, Premio Qualità AI PARK, per ottime realizzazioni
nel campo della sosta e dei parcheggi al fine di promuovere
il miglioramento qualitativo di tali aree, con particolare ri-
guardo per aspetti quali la funzionalità, la manutenzione, la
gestione, il design, la costruzione e la sicurezza, e con lo
scopo di migliorare il servizio offerto agli automobilisti e l’im-
magine dei parcheggi nella percezione generale del pubblico.
La sezione Pubblicazioni è articolata in:
- Pubblicazioni Ai park in cui è disponibile un elenco degli

studi e ricerche prodotti dall’associazione;
- Documenti EPA in italiano in cui è illustrata la modalità di

partecipazione all ’EPA Award premio istituito
dall’European Parking Association per parcheggi di nuova
costruzione, parcheggi ristrutturati, prodotti specialistici
nei parcheggi e progetti di sosta su strada;

- Testi consigliati che è un’area al momento in costruzione,
in cui saranno suggeriti libri e manuali per chi volesse
approfondire il tema della gestione della sosta;

- Modalità per ordinare le pubblicazioni, che è l’area dedi-
cata agli acquirenti delle pubblicazioni di Aipark.

Altre sezioni del sito web sono Eventi: che riporta indicazio-
ni su iniziative quali conferenze o congressi, News in cui è
possibile consultare novità ed aggiornamenti sui bandi delle
gare d’appalto, su seminari e convegni e sulle assemblee
dell’associazione; Siti di interesse che propone un elenco di
siti web sull’argomento; Per associarsi in cui è descritto l’iter
per diventare socio di Aipark e l’Area riservata agli associati
accessibile solo ai membri dell’associazione.
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Referenze immagini
Le immagini a pag. 87 e 88 sono tratte dal sito web
www.grandistazioni.it, l’immagine a pag. 89 dal sito web
www.bresciamobilità.it, l’immagine a pag. 90 dalle Guidelines
For ‘Greening’ Parking Lots.

http://cordis.europa.eu/cost-transport/src/cost-
342.htm
COST 342 Parking Policy Measures and their Effects
on Mobility and the Economy

COST 342 Parking Policy Measures and their Effects on
Mobility and the Economy è un progetto promosso dal-
l’Unione Europea nel 2002, della durata di tre anni, sulla
gestione delle aree di sosta e sulle loro implicazioni sul siste-
ma della mobilità ed economico.
Il progetto ha coinvolto 18 nazioni: Austria,Belgio, Repub-
blica Ceca, Danimarca, Finlandia, Francia, Germania, Grecia,
Ungheria, Italia, Latvia, Paesi Bassi, Norvegia, Portogallo,
Spagna, Svezia, Svizzera and Gran Bretagna; e tre istituzio-
ni: la European Parking Association, la Canadian Parking
Association, l’Institute of Transportation Engineers degli
Stati Uniti.
La finalità principale del progetto è la redazione di linee
guida per potenziare la conoscenza di best practice relative
alla gestione dei parcheggi ed alle politiche della sosta e le
loro implicazioni sul mercato e sulla rete della mobilità; a tale
obiettivo si affianca la volontà di favorire una più ampia di-
vulgazione delle conoscenze nel settore attraverso l’orga-
nizzazione di workshop  e congressi.
Il lavoro nell’ambito del progetto è stato articolato nelle
seguenti attività:
- formulazione di approcci standardizzati per la gestione

delle aree di sosta;
- elaborazione di procedure standard per la descrizione e

l’analisi delle politiche della sosta e per lo studio dei loro
effetti;

- fissare un pacchetto di misure per le aree di sosta in
accordo con il citato quadro di riferimento;

- portare a termine un’analisi opportunamnete strutturata
delle misure definite;

- eseguire ulteriori ricerche di approfondimento.
I prodotti del progetto COST 342 sono:
- un rapporto che descrive misure e procedure standar-

dizzate per la gestione dei parcheggi;
- rapporti relativi alle soluzioni implementate in ogni stato

partecipante;
- linee guida per indirizzare i decisori nella gestione delle

aree di sosta.
L’aumento dell’uso di veicoli privati sta incidendo negativa-
mente sull’accessibilità nei centri urbani. In un tale conte-
sto, oltre ad intervenire per potenziare la capacità delle
strade, una corretta gestione dei parcheggi può costituire
un valido mezzo per migliorare la qualità urbana e per favo-
rire lo sviluppo di sistemi di trasporto fondati sull’intermodalità.
Il sito oltre a proporre un elenco di pagine web sull’argo-
mento riporta anche una rassegna di esempi virtuosi di or-
ganizzazione e gestione delle aree di sosta portate a termi-
ne in altri paesi.
Tra questi si ricorda la realizzazione nella ciità di Charleoi in
Belgio di Parcoville, un sistema di parcheggio automatizzato
in cui una cabina-ascensore solleva il veicolo, una volta che
questo è stato fermato, e lo posiziona nello spazio di sosta
disponibile; in questo modo i veicoli possono essere colloca-
ti anche in posti non raggiungibili dal guidatore
Differente è stata la soluzione adottata dalla città belga di
Kortrijk in cui è stato adottato un duplice sistema di
tariffazione dei parcheggi: una tariffa 1 valida per metà gior-
nata ed una tariffa 2 che vale per soste di due ore.
Invece in Svizzera, le politiche della sosta adottate nell’area
urbana di Berna hanno interessato parcheggi pubblici e pri-
vati, in molti casi già esistenti. In particolare, le misure sono
consistite:
- nella sostituzione dei parcheggi a raso con quelli sotter-

ranei in modo da realizzare aree pedonali per riqualificare
il centro urbano;

- nella predisposizione di un sistema di tariffazione delle
aree di parcheggio differenziato sulla base della loro
posizione rispetto al centro cittadino;

- in un ristretto controllo della durata della sosta, preve-
dendo intervalli di tempo compresi tra i 15 minuti e le
due ore a seconda della localizzazione del parcheggio e
della tariffa pagata;

- nell’installazione di un sistema di gestione del traffico, il
Integral Traffic Management System al fine di evitare,
delocalizzare ed indirizzare il traffico.
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Parking Culture and Politics

In questo numero

Pubblicazioni
Cultura e politiche della sosta....

In questo numero vengono presentate quattro pub-
blicazioni. Il primo contributo proposto “Politiche di
Parcheggio: panoramica degli approcci passati e presenti”
presenta i principali risultati emersi dal workshop di Bologna
del 2006 del Progetto di Ricerca Europeo INTERREG IIIC
“City parking in Europe”.
Lo scopo principale di tale progetto, conclusosi nel 2007, è
stato l’approfondimento delle tematiche legate alle politiche
della sosta in Europa, l’analisi delle best e bad practices nelle
città coinvolte nel progetto e, a partire da queste, la
proposizione di soluzioni innovative per il futuro. La
pubblicazione proposta presenta, quindi, quanto emerso
da una discussione preliminare tra alcune città partecipanti
al progetto in merito all’evoluzione delle politiche della sosta
in Europa. Nella seconda sezione dell’osservatorio vengono
proposti due contributi, uno a carattere teorico/
metodologico “Sistema urbano e governo della mobilità” ed
il secondo a carattere operativo “Programma Urbano dei
parcheggi. Studi propedeutici per Napoli”.
Il primo è un volume pubblicato nel 1995 a cura di Corrado
Beguinot e Rocco Papa e presenta i principali risultati emersi
nell’ambito di una ricerca sviluppata da alcuni ricercatori del
DiPiST dell’Università di Napoli “Federico II” e dell’ex IPiGeT
del CNR all’interno del “Progetto Finalizzato Trasporti 2”.
Tale ricerca ha proposto un approccio innovativo alla
soluzione dei problemi di degrado e congestione, che
investono la maggior parte delle moderne aree urbane e
metropolitane, basato su una visione olistica e contestuale
di tali problematiche e orientata alla “composizione” della
dicotomia tra domanda di spostamento e offerta di trasporto.
Tali intuizioni sono state applicate, nel 1999, al secondo
lavoro proposto, gli studi propedeutici per il PUP di Napoli, a
cura di Rocco Papa e Carmela Gargiulo e sviluppato da do-
centi del DiPiST e ricercatori dell’IPiGeT.

L’ultimo contributo “Parking places/Community places.
Finding balance through smart growth solutions” è un report
di ricerca prodotto dall’Agenzia per l’ambiente degli Stati
Uniti (EPA) nel 2006.
Questo mette in luce come le modalità con cui si sviluppa e
si governa una città –e quindi con cui si pianificano anche le
politiche della sosta– hanno un impatto considerevole sulla
qualità dell’ambiente naturale e, di riflesso, sulla salute dei
cittadini.
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Politiche di parcheggio: panoramica degli approcci
passati e presenti

Questo report sintetizza i principali risultati emersi nell’ambito
di un workshop, tenutosi a Bologna nel 2006, del Progetto
Interreg IIIC “City parking in Europe” finanziato dalla
Commissione Europea e conclusosi nel 2007. Le finalità di
tale progetto sono state: l’analisi dello stato dell’arte in
materia di politiche della sosta in diverse città europee, la
messa in luce di esempi di best e bed practices e, infine,
sulla scorta di tali pratiche, la proposizione di idee innovative
per la soluzione di alcune delle problematiche connesse al
problema del parcheggio in città.
Al progetto hanno preso parte  gli amministratori di alcune
città europee  –Antwerp (Belgio), Atene, Bari e Bologna,
Berlino e Santa Cruz di Tenerife (Spagna)– e studiosi e ac-
cademici dell’Università di Bari, dell’Università di Ghent (Bel-
gio) e dell’Università Humbolt di Berlino.
Il contributo proposto è suddiviso in cinque sezioni che
descrivono le politiche della sosta, passate e presenti, delle
cinque città partecipanti al workshop di Bologna: Berlino,
Anversa, Bari, Bologna e Santa Cruz de Tenerife. Tali sezioni
sono precedute da una introduzione che riassume i principali
tratti comuni nel processo di evoluzione che le politiche
della sosta hanno subito negli ultimi sessant’anni in Europa.
Fino agli anni Ottanta le politiche della sosta, in quasi tutte
le città europee, prevedevano che l ’automobil ista
necessitasse di tre parcheggi: uno al proprio domicilio, uno
al lavoro e un altro per gli spostamenti in città. Tale
orientamento ha indirizzato le polit iche di molte
amministrazioni locali europee verso il soddisfacimento di
questa triplice domanda di sosta e, quindi,
la costruzione del maggior numero di
parcheggi possibile, in centro città come
in periferia.
Dalla metà degli anni Ottanta, grazie al
ruolo sempre più importante assunto dal
centro della città, unito all’emergere della
questione ambientale e quindi alla maggio-
re consapevolezza in merito al problema
dell’inquinamento atmosferico e acustico,
le politiche della sosta sono mutate radi-
calmente. Oggi molte amministrazioni lo-
cali tendono, infatti, a:
1) non basare più le politiche della sosta

sulla sola domanda posta dagli utenti,
nonostante, in alcune città del
progetto, questa sia incostante
crescita, sopratutto per i parcheggi dei
residenti in centro città;

2) integrare le politiche della sosta e quelle
della mobilità e quindi del traffico, dei
trasporti pubblici, ecc;

3) per quanto concerne la domanda, dare precedenza a
quella che il report definisce la “domanda qualificata”,
ovvero dare precedenza ad alcune categorie di utenti: i
residenti in primis, i parcheggi per lo scarico delle merci,
i parcheggi per i clienti delle attività commerciali, e in
ultimo, i parcheggi di interscambio.

Nonostante siano ultimi in questa llista di priorità, i parcheggi
di interscambio rimangono al centro delle strategie volte
alla riduzione del traffico nelle zone centrali di molte delle
città partecipanti al Progetto. A tal f ine alcune
amministrazioni coinvolte, come il Comune di Bologna, han-
no adottato politiche di incentivo all’uso di questi parcheg-
gi, come il pagamento di un biglietto unico per il parcheg-
gio e l’uso dei mezzi pubblici locali.
Uno dei nodi centrali, comunque, in materia di gestione
della mobilità e dei parcheggi, sottolinea il report, è rappre-
sentato dalla comunicazione agli utenti delle scelte in tale
ambito. Questa della comunicazione o del “marketing” delle
politiche, infatti, non è solo una necessità informativa ma
anche un modo per creare maggiore consenso possibile
intorno ad esse e, quindi, per assicurarsi che le scelte
effettuate siano accettate e rispettate.
Tutte le città coinvolte nel progetto devolvono una parte
considerevole dei propri fondi, quindi, alla comunicazione
delle iniziative inerenti i dispositivi del traffico, possibilità di
parcheggio, ecc. In tale ambito, secondo il report, le nuove
tecnologie, come internet o i telefoni cellulari, giocheranno
un ruolo sempre maggiore in futuro. In alcune città
partecipanti, per esempio, è in fase di sperimentazione la
possibilità di informare gli automobilisti e pagare i parcheggi
tramite SMS.



93

Osservatori

TeMA

01.09

TeMA  Vol 2  No 1 marzo 2009

Sistema urbano e governo della mobilità -
Programma urbano dei parcheggi. Studi
propedeutici per Napoli

Questi due lavori, uno del 1995 e l’altro del 1999,
sono stati prodotti entrambi da professori e ri-
cercatori del Dipartimento di Pianificazione e
Scienza del Territorio dell’Università di Napoli
“Federico II” e dell’ex Istituto di Pianificazione e
Gestione del Territorio del Consiglio Nazionale
delle Ricerche.
“Sistema urbano e governo della mobilità”, a cura
di Corrado Beguinot e Rocco Papa, rappresenta
il report di ricerca del primo biennio di lavoro
dell’Unità Operativa del Progetto Finalizzato
Trasporti 2, all’interno del tema “Mobilità e
Innovazione Tecnologica”, il cui responsabile era
lo stesso Beguinot. Il carattere innovativo di
alcune delle tesi proposte in questo lavoro è da
ricercarsi prioritariamente nell ’approccio
proposto allo studio e alla gestione di quella che
i curatori definiscono “crisi da congestione” delle
grandi città.
L’approccio “classico”, adottato per molti anni dalla comuni-
tà scientifica, prevedeva che l’offerta di trasporto dovesse
necessariamente adeguarsi alla crescente domanda di
spostamento posta dai diversi utenti della città. Adeguare
significava, quindi, modificare capacità e tracciato delle reti
alle necessità di spostamento. L’applicazione di tale approc-
cio e, quindi, la maggiore disponibilità di dotazioni
infrastrutturali, ha determinato processi di feed back positi-
vi o autorafforzativi della congestione: un aumento
incontrollato della domanda di spostamento, la nuova loca-
lizzazione di attività urbane (di servizio, commerciali, ecc.)
attratte dalle migliori opportunità di scambio, nuova domanda
di spostamento determinata dalle nuove localizzazioni. Al
superamento di questa prima fase, determinato anche dal-
l’emergere di una maggiore coscienza ambientale, ha fatto
seguito una seconda fase e un secondo approccio di studio
basato, essenzialmente, sull’uso ottimale dell’esistente e
rivelatosi anch’esso fallimentare. Entrambi i paradigmi inter-
pretativi rivelavano, secondo gli autori, una mancata consa-
pevolezza della natura complessa e interagente dei feno-
meni urbani. Il loro fallimento, quindi, era da attribuirsi prin-
cipalmente ad un errore di lettura del fenomeno che si
voleva interpretare: la congestione da traffico veicolare. Si
fa strada, quindi, una terza fase che fa uso di concetti e
tecniche proprie dell’analisi dei sistemi complessi e che vede
i sistemi urbani e territoriali in modo olistico e dinamico. Il
sistema della mobilità viene visto, in tale ottica, come pro-
dotto «congiunto, integrato e interagente della distribu-
zione delle attività sul territorio e delle opportunità di spo-
stamento che il sistema delle reti, fisiche e immateriali, of-
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fre». A livello operativo la soluzione risiede, quindi, nel con-
trollare la domanda di spostamento, per esempio attraver-
so meccanismi di incentivo all’uso del trasporto pubblico e
razionalizzare l’offerta di trasporto, orientando le azioni da
intraprendere verso il raggiungimento di un equilibrio dina-
mico, per zone e intervalli temporali.
Il secondo volume che si presenta, “Programma urbano dei
parcheggi. Studi propedeutici per Napoli” – a cura di Rocco
Papa e Carmela Gargiulo – ha fatto proprie queste tesi esten-
dendole al tema specifico della sosta che rappresenta, se-
condo gli autori, uno degli aspetti più significativi del gover-
no della mobilità.
Il contributo affronta tutti gli aspetti necessari alla redazio-
ne del PUP di Napoli. Le finalità per il perseguimento di un
equilibrio dinamico tra domanda e offerta di sosta sono
individuate: (1) nella riduzione dell’afflusso dei veicoli privati
nei centri storici attraverso la definizione di una rete di
parcheggi di scambio con i sistemi di trasporto pubblici, (2)
nella riduzione della sosta veicolare lungo le strade e favorire
la fruizione di aree pedonali e ZTL attraverso l’individuazione
di una rete di parcheggi di relazione, (3) nella realizzazione
di una rete di aree per la sosta stanziale per gli immobili
privati da realizzarsi anche su aree pubbliche. La metodologia
messa  a punto dalla studio per conseguire tali finalità ha
permesso di definire la domanda di sosta e, quindi, di rifles-
so il deficit di offerta esistente (all’anno di svolgimento della
ricerca). Sulla base di tale deficit il lavoro ha individuato,
poi, una ipotesi di rete urbana della sosta e, quindi, l’insie-
me degli interventi da attuare nell’ambito di un PUP per il
triennio 1998/2000, definendoli in ragione delle categorie
di parcheggio previsti dalla normativa vigente.
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Parking places/Commuity places. Finding balance
through smart growth solutions

Questo report di ricerca è stato prodotto, nel 2006, dalla
Developing, Community and Environmental division
dell’Agenzia per l’Ambiente degli Stati Uniti (EPA) nell’ambito
di una serie di pubblicazioni atte a promuovere politiche e
azioni di sviluppo che riflettano i principi dello “smarth
growth”.
Smarth Growth è un Network di associazioni, agenzie statali
– compresa EPA – e comunità locali che hanno fatto pro-
pria un’idea di sviluppo urbano e territoriale basata su dieci
principi-guida (smarth growth principles) tra cui (1)  un uso
del suolo misto, (2) il design e la costruzione di unità abitative
monofamiliari e quartieri “compatti”, (4) favorire la
pedonalizzazione all’interno dei quartieri, non solo centrali,
(8) fornire agli utenti un servizio di trasporto pubblico
eterogeneo, (10) incoraggiare la collaborazione dei cittadini
nella definizione delle scelte orientate allo sviluppo locale.
“Parking places/Commuity places. Finding balance through
smart growth solutions” è una guida sviluppata per gli
amministratori locali e per i pianificatori finalizzata a dimostrare
la significatività,  in materia di sviluppo sostenibile, delle
decisioni in merito alla sosta, illustrarne gli impatti e i costi
ambientali, finanziari e sociali, descrivere strategie atte a
meglio bilanciare le scelte in materia di sosta con gli altri
obiettivi di sviluppo di una comunità e fornire esempi di
best practices nell’utilizzo di tali strategie.
La ricerca sottolinea come le politiche per la sosta siano
state, fino ad oggi, molto rigide nella definizione dell’offerta
di parcheggio, non tenendo in adeguato conto le molte
variabili  “locali” che hanno il potenziale di influenzare tale

materia: la densità abitativa, i movimenti demografici, la
disponibilità di mezzi di trasporto pubblico, la possibile
vocazione degli spazi ad essere pedonalizzati, ecc. L’ovvio
risultato di tale rigidità sono la congestione di strade e
parcheggi, inquinamento, ecc. Questo lavoro persegue,
quindi, un ripensamento complessivo non solo delle politiche
in materia di sosta e parcheggi, ma dello schema di sviluppo
dei sistemi urbani. La ricerca dimostra come lo sviluppo basato
sui principi dello smarth growth può portare ad un
miglioramento complessivo della qualità della vita. Grazie ad
una pianificazione basata sullo smarth growth  l’inquinamento
dell’aria si riduce perchè la compattezza dei quartieri
permette ai suoi abitanti di raggiungere negozi, il lavoro e
le altre attività a piedi o in bicicletta. Se i viaggi in macchina
si riducono si riduce, parallelamente, la necessità di spazi da
dedicare ai parcheggi, si riduce, quindi, la superficie da
pavimentare, ecc., fino a creare un circolo virtuoso di effetti
benefici per la salute e per l’ambiente. Queste, sottolinea il
report, non sono solo proposte utopistiche: molte comunità
(negli Stati Uniti) stanno ripensando la propria idea di sviluppo
secondo i principi dello smarth growth. La pubblicazioni
fornisce, in tal senso, una serie di esempi, come il caso della
società assicurativa americana “SAFECO” che ha sede vicino
Seattle.
Per alloggiare i propri dipendenti la società ha costruito, nei
primi anni Novanta, tre nuovi edifici con annessi una serie di
parcheggi sotterranei. Al fine di bilanciare necessità di
parcheggio dei nuovi residenti, obiettivi di risparmio
economico, design e politiche ambientali, la società ha ob-
bligato i dipendenti ad una scelta iniziale: o l’uso gratuito di
auto collettive e pulmini e altri incentivi economici o il
parcheggio dell’auto privata. Più del 40% dei dipendenti ha

optato per una delle alternative al
parcheggio. La SAFECO ha stimato, secondo
il report, una riduzione per anno di miglia
percorsi in auto dai propri dipendenti pari a
1.2 milioni rispetto alla media regionale, una
riduzione di suolo da pavimentare pari a 10
Kmq, 28 tonnellate in meno di monossido di
carbonio emesso e un risparmio di circa
230.000 dollari per la costruzione di
parcheggi.
Questi ed altri esempi forniti dal rapporto
evidenziano come la combinazione di
strategie di disincentivo all’uso dell’automo-
bile combinate ad un ripensamento delle
politiche di governo dei sistemi urbani e
territoriali –verso la creazione di quartieri
“semi-autonomi”, pedonali e a bassa densità
abitativa ed edilizia– porta, come effetto, il
sistema territoriale a migliorare le proprie per-
formance ambientali complessive e, di
riflesso, ad una vita migliore per i suoi abitanti.
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In questo numero

Le politiche di gestione della mobilità urbana sono attual-
mente indirizzate alla promozione di modalità alternative al
trasporto privato che consentano di ridurre i fenomeni di
congestione nei centri urbani e che risultino meno impattanti
sull’ambiente. Per raggiungere tale obiettivo, risulta di fon-
damentale importanza strutturare un sistema di gestione
integrata del trasporto che preveda anche l’adozione di
soluzioni per la regolamentazione del traffico e per una mi-
gliore gestione delle aree di sosta.
Il miglioramento dell’accessibilità di una città senza compro-
mettere, allo stesso tempo, la qualità ambientale del cen-
tro abitato può essere conseguito realizzando una rete di
trasporto sostenibile che includa sia un’attenta organizza-
zione degli spazi adibiti alla sosta sia un efficiente sistema di
trasporto pubblico. Infatti, l’ubicazione dei parcheggi ha
un’incidenza diretta sul traffico e sulla possibilità di accede-
re al centro dei nuclei urbani. A tale proposito, sarebbe
opportuno al fine di agevolare
l’utilizzo dei mezzi di trasporto
pubblico o di favorire la mobilità
pedonale, realizzare le aree di
parcheggio in prossimità di spazi
pedonali o di stazioni ubicate in aree
limitrofe della città in modo che
l’utente, anche senza il proprio
veicolo, possa raggiungere agevol-
mente il centro cittadino.
Il ruolo cruciale che le politiche della
sosta svolgono nell’ottimizzazione
della mobilità ha reso necessaria una
regolamentazione delle stesse da
parte del governo italiano che si è
tradotta nella pratica nell’introduzio-
ne con la Legge n. 122/1989 di una
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nuova disciplina delle aree di parcheggio che preveda anche
la redazione di programmi urbani dei parcheggi per regola-
mentare l’ubicazione ed il dimensionamento degli spazi di
sosta. Successivamente, nel 1992, è entrato in vigore il
Decreto legislativo n. 285 “Nuovo codice della strada”, che,
oltre a disciplinare la circolazione di veicoli e persone, istituisce
il Piano Urbano del Traffico (PUT) come strumento per as-
sicurare una gestione più razionale della mobilità che si fondi
sulla sicurezza stradale e sulla tutela dell’ambiente.
Anche nel contesto internazionale sono stati prodotti nor-
me e documenti d’indirizzo sull’argomento, tra queste si
riportano le Design Guidelines For ‘Greening’ Surface Parking
Lots, redatte dalla città canadese di Toronto, con lo scopo
di indicare prescrizioni di carattere progettuale finalizzate
alla costruzione di aree di sosta più agevoli per gli utenti e
meglio integrate nel contesto ambientale ed urbano in cui
si collocano.

Parcheggio di progetto nella stazione di Roma Termini.
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Legge n. 122/1989

La Legge n. 122/1989, ha introdotto nuove disposizioni in
materia di parcheggi, aggiornando anche le norme del te-
sto unico sulla disciplina della circolazione stradale, approva-
to con il D.P.R. n. 393/1959.
Una delle novità introdotte dalla Legge n. 122 è l’istituzio-
ne, dei programmi urbani dei parcheggi (PUP). A tale pro-
posito, la normativa riconosce le regioni come amministrazioni
responsabili dell’individuazione dei comuni che, sulla base di
una preventiva valutazione del fabbisogno di aree di sosta
e tenendo conto del piano urbano del traffico, sono tenuti
alla realizzazione del programma urbano dei parcheggi.
Il programma urbano dei parcheggi deve indicare le localiz-
zazioni ed il dimensionamento delle aree di sosta, le priorità
di intervento ed i tempi di attuazione, privilegiando le realiz-
zazioni volte a favorire il decongestionamento dei centri
urbani mediante la creazione di parcheggi finalizzati
all’interscambio con sistemi di trasporto collettivo e dotati
anche di aree attrezzate per veicoli a due ruote. Inoltre, il
PUP deve riportare le disposizioni per la regolamentazione
della circolazione e dello stazionamento dei veicoli nelle aree
urbane.
Il PUP, a cui devono essere allegate anche previsioni eco-
nomiche e finanziarie, è adottato dal comune ed approvato,
entro 30 giorni dalla sua presentazione, dalla Regione; tra-
scorso inutilmente tale termine il piano si intende approva-
to. Il programma approvato, qualora contenga disposizioni
in contrasto con quelle contenute negli strumenti urbani-
stici vigenti, costituisce variante degli strumenti stessi. L’at-
to di approvazione del programma costituisce altresì dichia-
razione di pubblica utilità, urgenza ed indifferibilità delle opere
da realizzare.
Secondo l’articolo 4 della Legge, l’ammissione ai contributi
per la realizzazione di aree di sosta è disposta annualmente
dal Presidente del Consiglio dei Ministri o, per sua delega,
dal Ministro per i problemi delle aree urbane tenendo conto
delle opere programmate dai comuni per l ’anno di
emanazione e del rispetto dei tempi indicati nel programma
per la realizzazione degli interventi, secondo i risultati emersi
da una relazione presentata, entro il 31 gennaio di ogni
anno dai comuni che redigono il PUP, alla Regione ed al

Ministro per i problemi
delle aree urbane sullo
stato di attuazione degli
interventi programmati
per l’anno precedente e
su eventuali proposte di
modifica del programma.
Per accedere ai contribu-
ti, i comuni comunicano,
entro il 31 gennaio di ogni
anno, alla regione l’elenco

degli interventi, compresi nel PUP, che saranno attivati,
specificando per ciascuna opera:
a) il regime giuridico scelto per la sua realizzazione e per la

gestione del servizio;
b) i tempi previsti per la progettazione esecutiva, l’even-

tuale concessione, la messa a disposizione delle aree
necessarie, lo svolgimento dei lavori;

c) il piano economico-finanziario per la realizzazione dell’ope-
ra e per la gestione del servizio;

d) i tempi e le modalità per la verifica dello stato di attuazione;
e) le misure organizzative di coordinamento previste e, in

particolare, le intese, le convenzioni e gli accordi attuativi
da concludersi tra i soggetti interessati;

f) la misura dell’eventuale contributo richiesto.
La Regione trasmette, entro il 28 febbraio di ogni anno, al
Ministro per i problemi delle aree urbane l’elenco degli in-
terventi comunali indicandone le priorità.
Il contributo, commisurato alla spesa massima ammissibile
determinata sulla base di costi standard individuati annual-
mente con decreto del Presidente del Consiglio dei ministri
oppure dal Ministro per i problemi delle aree urbane di con-
certo con il Ministro del tesoro, può essere corrisposto al-
ternativamente in misura non superiore al 90% del tasso di
interesse dei finanziamenti contratti e, comunque, al 90%
del tasso di riferimento stabilito per le operazioni di credito
fondiario ed edilizio oppure in misura pari al 4,20%, per ogni
semestre e per la durata di 15 anni, della spesa massima
ammissibile.
L’articolo 5 stabilisce che per l’attuazione del piano, il comu-
ne interessato provvede alla progettazione, all’esecuzione
dei lavori ed alla gestione del servizio direttamente oppure
mediante concessione di costruzione e gestione con affida-
mento a società, imprese di costruzione ed anche coopera-
tive o consorzi. I proprietari di immobili possono realizzare
nel sottosuolo degli stessi ovvero nei locali siti al piano terreno
dei fabbricati parcheggi da destinare a pertinenza delle
singole unità immobiliari, anche in deroga agli strumenti
urbanistici ed ai regolamenti edilizi vigenti. La realizzazione
dei suddetti interventi è soggetta ad autorizzazione rilasciata
dal sindaco. I comuni, previa determinazione dei criteri di
cessione del diritto di superficie e su richiesta dei privati
interessati o di società appositamente costituite tra gli stessi,
possono prevedere nei PUP la realizzazione di parcheggi da
destinare a pertinenza di immobili privati su aree comunali o
nel sottosuolo delle stesse. La costituzione del diritto di
superficie è subordinata alla stipula di una convenzione nella
quale sia indicata la durata della concessione del diritto di
superficie per massimo novanta anni; il dimensionamento
dell’opera ed il piano economico-finanziario; i tempi previsti
per i lavori; i tempi e le modalità per la verifica dello stato di
attuazione e le sanzioni per eventuali inadempimenti.Tali
parcheggi non possono essere ceduti separatamente
dall’unità immobiliare a cui sono legati da vincolo pertinenziale.
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Decreto legislativo n. 285/1992 “Nuovo codice
della strada”

Il Decreto legislativo n. 285/1992, “Nuovo codice della stra-
da”, disciplina la circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli
animali sulle strade in conformità con il principio della sicu-
rezza stradale, perseguendo gli obiettivi di una razionale
gestione della mobilità, della protezione dell’ambiente e del
risparmio energetico.
Per quanto riguarda, nello specifico, le aree di sosta, per i
centri urbani i comuni possono mediante ordinanza del sin-
daco:
- riservare spazi limitati alla sosta dei veicoli degli organi di

polizia stradale, dei vigili del fuoco, dei servizi di soccorso,
e di quelli adibiti al servizio di persone con limitata o
impedita capacità motoria, munite del contrassegno
speciale, oppure a servizi trasporto pubblico per lo
stazionamento ai capilinea;

- individuare aree nelle quali è autorizzato il parcheggio
dei veicoli;

- stabilire, previa deliberazione della giunta comunale, aree
destinate al parcheggio sulle quali la sosta dei veicoli è
subordinata al pagamento di una somma da riscuotere
mediante dispositivi di controllo di durata della sosta,
anche senza custodia del veicolo, fissando le relative
condizioni e tariffe in conformità con le direttive del
ministero dei lavori pubblici, di concerto con la Presidenza
del Consiglio dei Ministri, Dipartimento per le aree urbane.

Le aree adibite al parcheggio devono essere ubicate possi-
bilmente fuori della carreggiata e comunque in modo che i
veicoli parcheggiati non ostacolino lo scorrimento del traffi-
co. Le caratteristiche, le modalità costruttive, la procedura
di omologazione ed i criteri di installazione e di manutenzio-
ne dei dispositivi di controllo di durata della sosta sono sta-
biliti mediante emanazione di decreto del Ministro dei Lavori
Pubblici, di concerto con il Ministro per i problemi delle aree
urbane.
Nel caso di parcheggi a pagamento, i proventi dell’attività,
spettanti agli enti proprietari della strada, sono destinati
all’installazione, costruzione e gestione di parcheggi in su-
perficie, sopraelevati o sotterranei, ed al loro miglioramen-
to e le somme eventualmente eccedenti ad opere di viabilità.
Il decreto stabilisce, inoltre, che nei casi in cui il comune
assuma l’esercizio diretto del parcheggio con custodia o lo
dia in concessione oppure disponga l’installazione di dispositivi
di controllo di durata della sosta, su parte della stessa area
o su altra parte nelle immediate vicinanze, deve riservare
uno spazio adeguato da destinare a parcheggio rispettiva-
mente senza custodia e senza dispositivi di controllo di du-
rata della sosta. Sono tuttavia esclusi da tale obbligo le aree
pedonali urbane e le zone a traffico limitato e per le zone di
tipo A secondo quanto prestabilito dal Decreto Ministeriale
n. 1444/1968.

Ulteriore novità del
codice stradale è
l’introduzione obbligato-
ria per i comuni, con
popolazione residente
superiore a trentamila
abitanti, di adottare un
piano urbano del traffico
veicolare (PUT).
L’obbligo è esteso anche ai comuni con popolazione
residente inferiore a trentamila abitanti che nel corso
dell’anno registrino una particolare affluenza turistica, oppure
che siano interessati da elevati fenomeni di pendolarismo o
nei quali, comunque, sussistano rilevanti problematiche
derivanti dalla congestione della circolazione stradale. a tale
proposito, la regione redige un elenco dei comuni interessati
da pubblicare, a cura del ministero dei lavori pubblici, nella
gazzetta ufficiale della repubblica italiana. alle province spetta,
invece, l’adozione di piani del traffico per la viabilità
extraurbana di propria competenza.
Il piano urbano del traffico veicolare si configura come stru-
mento di pianificazione finalizzato ad ottenere il migliora-
mento delle condizioni di circolazione e della sicurezza stra-
dale, la riduzione degli inquinamenti acustico ed atmosferi-
co ed il risparmio energetico, in accordo con gli strumenti
urbanistici vigenti e nel rispetto dei valori ambientali, indivi-
duando le priorità di azione ed i tempi di attuazione degli
interventi. Tali obiettivi sono conseguiti ricorrendo ad ade-
guati sistemi tecnologici, di regolamentazione e controllo
del traffico e di verifica del rallentamento della velocità e di
dissuasione della sosta, al fine anche di consentire modifi-
che ai flussi della circolazione stradale.
Il PUT è aggiornato ogni due anni. Il decreto istituisce an-
che, presso il Ministero dei Lavori Pubblici, l’albo degli esper-
ti in materia di piani di traffico, formato mediante concorso
biennale per titoli, a cui conferire l’incarico della redazione
dei piani di traffico, oltre che a tecnici specializzati
appartenenti al proprio personale.
Per i comuni e gli enti che non provvedono entro un termi-
ne assegnato dal Ministero dei Lavori Pubblici alla redazione
del PUT, il Ministero provvede all’elaborazione del piano ed
alla sua attuazione.
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Referenze immagini
L’immagine a pag. 95 è tratta dal sito www.grandistazioni.it, le
immagini a pag. 96 e 98 sono tratte dalle Design Guidelines for
Greening ‘Surface’ Parking Lots, le immagini a pag. 97 sono tratte
dal sito www.bresciamobilità.it.

Design Guidelines for Geening ‘Surface’ Parking Lots

Le Design Guidelines for Geening ‘Surface’ Parking Lots,
elaborate dalla città canadese di Toronto, si propongono di
definire indirizzi per la progettazione delle aree di sosta.
È prassi comune nella realizzazione di spazi destinati al par-
cheggio puntare alla massimizzazione del numero di posti
auto ed al miglioramento della qualità dei servizi offerti nel-
l’area, dando poca o nessuna importanza alla costruzione di
zone dedicate ai pedoni che molto spesso sono costretti a
muoversi tra le macchine con conseguenti rischi in termini
di sicurezza. Per tale ragione, le guidelines individuano come
requisiti di base nella costruzione di parcheggi la sicurezza e
l’attrattività dell’area stessa in modo che le aree di sosta
diventino elementi di riqualificazione dei centri urbani.
Le soluzioni proposte prevedono la piantumazione di alberi,
la realizzazione di infrastrutture per ciclisti e pedoni e l’uso
di materiali e tecnologie ecologicamente compatibili. A tale
proposito, le linee guida definiscono i seguenti obiettivi:
- rispettare il contesto territoriale esistente o previsto dai

vigenti strumenti di pianificazione;
- aumentare la sicurezza e l’attrattività degli spazi pubblici

(strade adiacenti, parchi e sparti aperti);
- creare percorsi per i pedoni sicuri e confortevoli;
- garantire un paesaggio di alta qualità;
- mitigare i fenomeni di riscaldamento urbano dovuti alla

presenza eccessiva di superfici asfaltate;
- gestire la qualità e la quantità in loco di acque meteoriche;
- adoperare materiali e tecnologie compatibili.
Le disposizioni delle linee guida devono essere applicate nel
caso di costruzione di nuove aree di sosta o riqualificazione
di parcheggi esistenti e nel caso di sviluppo di superfici di
sosta di proprietà della città di Toronto oppure di proprietà
di agenzie o commissioni della città stessa. Le linee guida
sono organizzate in una prima parte di carattere generale
in cui sono delineati gli obiettivi da conseguire per migliora-
re la qualità delle aree adibite a parcheggio ubicate nella
città di Toronto, nella seconda parte sono, invece, specifi-
cati le misure, le strategie e le tipologie di intervento per
attuare quanto definito nei citati obiettivi. In particolare, la
trattazione approfondisce cinque aspetti: i criteri per la lo-
calizzazione dei parcheggi; le modalità di accesso e circola-
zione dei veicoli nell’area; le modalità di accesso e circolazio-
ne dei pedoni; gli impatti sul paesaggio e la gestione delle
acque meteoriche. Ai progettisti spetta, invece, il compito
di proporre soluzioni sito-specifiche che risultino compatibili
con le disposizioni delle Guidelines. Per quanto riguarda i
criteri di localizzazione delle aree di sosta, le Linee guida
suggeriscono:
- ubicare i parcheggi dietro o accanto agli edifici esclu-

dendo le strade principali;
- suddividere l’area di  parcheggio in aree distinte;
- evitare di collocare i parcheggi in prossimità di accessi

carrabili e degli ingressi degli edifici;
- assicurarsi che l’area di sosta sia facilmente accessibile

anche ai disabili;
- limitare la lunghezza dell’area a 60m corrispondenti ad

una ventina di posti auto, oppure nel caso di aree di
maggiori dimensioni separarle con spazi verdi o siepi.

Relativamente alla circolazione dei veicoli, è ribadito che si
devono:
- individuare percorsi carrabili e pedonali ben definiti all’in-

terno dei parcheggi ed opportunemente illuminati;
- evitare il sovradimensionamento dei percorsi adibiti alla

circolazione dei veicoli;
- adottare un’apposita e chiara segnalatica che renda più

agevoli gli spostamenti dei pedoni nell’area, con
particolare riguardo per i punti di intersezione tra percorsi
pedonali e carrabili;

- ubicare, se possibile, gli accessi all’area su strade secon-
darie;

- realizzare, se possibile, accessi carrabili condivisi tra aree
di sosta adiacenti.

Il sistema di illuminazione dell’area deve essere progettato
in modo da assicurare che il parcheggio risulti ovunque illu-
minato in modo adeguato evitando, però, aree
sovarilluminate; inoltre, la luce deve essere diretta al suolo
e non ricadere su spazi ed edifici esterni all’area di parcheg-
gio. Per ridurre gli effetti ambientali, le Guidelines suggeri-
scono anche l’utilizzo di sistemi di illuminazione alimentati
con fonti energetiche alternative.
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Pratiche urbanistiche
Politiche e orientamenti negli strumenti di governo della sosta

a cura di Fiorella de Ciutiis
Laboratorio Territorio Mobilità Ambiente - TeMALab
Dipartimento di Pianificazione e Scienza del Territorio
Università degli Studi di Napoli Federico II
e-mail: fiorella.deciutiis@unina.it

Le città sono oggi sempre più impegnate ad affrontare i
problemi di congestione derivanti dal parcheggio su strada.
La domanda di sosta, infatti, aumenta costantemente
soprattutto nelle grandi città, superando quasi sempre
l’offerta di aree disponibili. In tal senso, le Amministrazioni
comunali sono chiamate ad affrontare la questione della
gestione della sosta nelle aree urbane con adeguate
politiche, oggi sempre più orientate a mettere in campo
azioni integrate volte da un lato a rispondere alla domanda
di sosta e dall’altro a risolvere i problemi di congestione da
traffico veicolare e di inquinamento che interessano quasi
tutti i centri urbani. In numerosi piani e programmi per la
mobilità e la sosta ricorrono, infatti, strategie volte
ad allontanare dalle aree centrali quote di domanda
di sosta reindirizzate nelle aree più periferiche in
cui viene garantito l’interscambio con i trasporti
pubblici locali. Sovente, quindi, le politiche di
gestione della sosta si accompagnano a misure
per il potenziamento del trasporto pubblico.
Di questo orientamento è il Piano della mobilità di
area vasta di Reggio Emilia, che riorganizza il sistema
della sosta da un lato allontanando dall’area
centrale quote di domanda destinate ad una
occupazione lunga dei posti auto e dall’altro
ampliando la disponibilità di posti auto a ridosso
del centro, destinando questi ultimi alla sosta
breve. Tali azioni sono supportate da interventi di
potenziamento del trasporto collettivo e
dell’interscambio tra il mezzo privato e quello
pubblico, per assicurare un accesso alle aree
centrali più veloce.
Anche il Programma urbano dei parcheggi della
città di Torino segue questa tendenza,
individuando quale localizzazione privilegiata per la

realizzazione dei nuovi parcheggi la zona urbana di corona al
centro storico, limitando nel centro storico aree le aree di
sosta per le grandi funzioni urbane (ospedali) e per le attività
mercatali.
Infine, il Programma urbano dei parcheggi del comune di
Milano fa’ suoi gli obiettivi di allontanare il maggior numero
possibile di autovetture dai marciapiedi e dalle sedi stradali,
recuperando spazi da dedicare alla mobilità ciclo-pedonale e
al trasporto pubblico e di potenziare la presenza di parcheggi
di interscambio e di corrispondenza, per rispondere all’offerta
di sosta per l’utenza interessata all’utilizzo del mezzo pubblico
per accedere all’area urbana più centrale.
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Il Pup di Milano prevede la realizzazione di parcheggi residenziali in
sottosuolo al fine di riqualificare le aree in superficie restituendole
all’uso pedonale, come nel caso del parcheggio interrato di viale
Zara, in via di realizzazione.
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Il Piano della mobilità di area vasta
di Reggio Emilia

Il consiglio comunale di Reggio Emilia
ha approvato il Piano della Mobilità di
area vasta nel maggio 2008. Il piano,
che ridisegna il sistema della mobilità
con un orizzonte temporale medio-
lungo, articola la realizzazione degli
interventi in due tappe successive: una
intermedia al 2010 ed una definitiva
al 2015. Sulla base della previsione
delle modifiche nell ’assetto del
territorio, della quantità e delle
caratteristiche della popolazione
insediata, degli andamenti delle attività
e dell’occupazione, il Piano introduce
un insieme di regole, di misure e di
interventi infrastrutturali volti al
conseguimento degli obiettivi preposti:
- affrontare in modo strutturale il

problema dell ’ inquinamento
derivante dal traffico, rafforzando
l’uso di bicicletta e trasporto pubblico;

- distribuire e fluidificare il traffico sulla rete stradale,
allontanandolo dalle aree centrali e dalle zone residenziali;

- migliorare la sicurezza e l’efficienza della rete stradale
con l’introduzione di nuove forme di moderazione del
traffico, la gerarchizzazione della rete stradale e il
rafforzamento del rispetto delle regole.

In particolare, rispetto al secondo obiettivo, il piano
riorganizza il sistema della sosta al fine di riequilibrare “la
sproporzione tra crescente domanda di circolazione e scarsa
disponibilità di superficie per strade e parcheggi”. Il nuovo
sistema della sosta è finalizzato da un lato all’allontanamento
dall’area centrale di quote di domanda derivanti dalle periferie
e dalle aree esterne alla città e destinate ad una occupazione

Il Piano della mobilità di area vasta di Reggio Emilia riorganizza il sistema della
sosta allontanando dall’area centrale quote di domanda destinate ad una lunga

occupazione e potenziando e facilitando l’interscambio tra il trasporto pubblico
collettivo e il mezzo privato.

lunga dei posti auto; dall ’altro ad un conseguente
ampliamento della disponibilità di posti auto a ridosso del
centro, destinando questi ultimi prevalentemente alla sosta
breve. In particolare, i parcheggi esterni alla città dovranno
consentire l’interscambio tra il mezzo privato e quello
pubblico. Il Piano prevede di incentivare l’utilizzo di tali
parcheggi attraverso il potenziamento del trasporto collettivo
e l’introduzione di linee ad alta frequenza, che consentano
un accesso al centro veloce e capillare. Inoltre, il Piano
prevede l’introduzione di un sistema di tariffazione
dell’offerta progressivo, in relazione alla vicinanza al centro
e alla tipologia di utilizzatore. In altre parole, il centro storico
sarà interessato da un sistema di regolazione della sosta
con tariffe più sostenute, mentre la zona di corona e i

parcheggi di attestamento godranno di tariffe più
moderate.
Con la realizzazione e l’entrata in funzione dei
parcheggi scambiatori esterni sarà quindi possibile
mettere a rotazione e tariffare i posti dei parcheggi
di attestamento e le aree a questi limitrofe,
sottoposte allo stesso regime di regolazione.
L’obiettivo di questo sistema di regolazione della
sosta al di fuori del centro storico è chiaramente
quello di diminuire quella quota di f lusso
automobilistico in ingresso al centro destinato alla
sosta prolungata, garantendo al contempo la
fruizione dei servizi (scuole, sanità, commercio,
terziario) insediati nelle aree su cui sarà introdotta
la regolazione della sosta attraverso l’adozione
sistemi flessibili.

Tra gli obiettivi del Piano della mobilità di area vasta di
Reggio Emilia:

- distribuire e fluidificare il traffico sulla rete stradale, allontanandolo
dalle aree centrali e dalle zone residenziali

- affrontare in modo strutturale il problema dell’inquinamento
derivante dal traffico, rafforzando l’uso di bicicletta e trasporto
pubblico

- migliorare la sicurezza e l’efficienza della rete stradale con
l’introduzione di nuove forme di moderazione del traffico

- governare la mobilità veicolare in ragione delle dimensioni dei
quartieri
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Le azioni prioritarie del Programma Urbano Parcheggi di Torino:

- nella zona del centro storico, la realizzazione di strutture interrate
per il parcheggio con l’eliminazione parziale dei parcheggi di superficie
e contestualmente la riqualificazione degli spazi pubblici

- nell’area centrale (lato nord-est) e in zona oltre Po, area
caratterizzata da una limitata offerta di posti auto, il completamento
del sistema dei parcheggi di attestamento, privilegiando punti
prossimi ai ponti principali

- la realizzazione di parcheggi d’interscambio, localizzati in punti
strategici, contemporaneamente agli interventi di prolungamento
e potenziamento del trasporto pubblico

Il Programma Urbano Parcheggi della
città di Torino

L’Amministrazione comunale di Torino ha
approvato nel marzo 1990 il primo Programma
Urbano dei Parcheggi. Il Programma è stato
poi nel tempo modificato ed integrato sulla
base delle esigenze che sono emerse nel corso
degli anni.
Fin dalla prima stesura, però, il programma
individua quale localizzazione privilegiata per la
realizzazione dei nuovi parcheggi la zona urbana
di corona al centro storico, garantendo in ogni
caso i parcheggi per le grandi funzioni urbane
(ospedali) e per le attività mercatali.
Inoltre, per la realizzazione degli interventi il
programma individua principalmente due
modalità di intervento: la realizzazione da parte
dell’Amministrazione comunale o tramite l’Azienda Torinese
Mobilità e la realizzazione da parte dei privati concessionari.
Inoltre nel 1994, l’Amministrazione comunale ha istituito un
sistema di sosta a pagamento per tutto il centro storico e
per altre aree semicentrali con un elevata vocazione
commerciale o terziaria, designando l’ATM (Azienda torinese
mobilità) quale ente gestore per suo conto.
La gestione della sosta a pagamento, che genera utili
consistenti se paragonati a quelli del trasporto pubblico, ha

Il Programma Urbano Parcheggi della città di Torino propone un sistema di
interventi da realizzarsi nell’arco di dieci anni e individua quale
localizzazione privilegiata per nuovi parcheggi la zona urbana di corona al
centro storico.

permesso all’Amministrazione comunale, in ottemperanza al
Codice della Strada vigente, di investire il budget ricavato
nella realizzazione di parcheggi sotterranei o sopraelevati,
con l’obiettivo di ridurre la domanda di posti auto nelle zone
più congestionate della città e di conseguenza gli spazi
destinati alla sosta in superficie, che saranno invece destinati
a spostamenti pedonali, piste ciclabili ed al verde.
Il nuovo Programma urbano dei parcheggi, approvato nel
2001 dopo circa dieci anni dal primo PUP, propone un sistema
di interventi da realizzarsi in un arco temporale di riferimento

di circa dieci anni.
Un primo obiettivo che il nuovo programma
persegue consiste nell’individuazione di
aree in cui ubicare nuovi parcheggi in punti
che abbiano possibilmente una diretta
connessione con la viabilità principale
urbana. Tale individuazione deve scaturire
da indagini e analisi integrate sulla
pianificazione urbanistica generale ed
esecutiva e sugli indirizzi legati al di
potenziamento del trasporto pubblico/
collettivo e del trasporto privato/
individuale.
Un secondo obiettivo riguarda invece la
diversificazione delle funzioni e dell’uso dei
parcheggi da realizzare in diverse parti del
territorio comunale, sulla base della
tipologia di utenza dell’area.
Tale scelta deriva dalle caratteristiche
insediative delle zone considerate, e delle
eventuali trasformazioni urbanistiche
previste, dall’attuale offerta di parcheggio
(su suolo pubblico e su suolo privato) e
dalla domanda di sosta espressa dalle
diverse tipologie di utenza, in funzione delle
diverse esigenze e specifiche utilizzazioni.
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Il Programma Urbano Parcheggi della
città di Milano

Il Programma Urbano Parcheggi redatto ai
sensi della L 122/89, rappresenta lo
strumento di programmazione del Comune
di Milano in materia di offerta di sosta in
struttura.
Il documento approvato nel 2002 è stato
elaborato dal centro studi P.I.M. su incarico
del Comune di Milano e costituisce il sesto
aggiornamento dello strumento di governo
della sosta. Questo documento fa proprie
le valutazioni di fabbisogno formulate da
precedenti Piani e recepisce le indicazioni
contenute nel primo aggiornamento del
PGTU e confermate nel Piano Urbano della
Mobilità.
Il Programma riprende la strategia di
riorganizzazione del sistema della sosta
basata sull’integrazione fra la realizzazione
dei nuovi parcheggi (pubblici di
interscambio, di corrispondenza e per le
funzioni terziario-commerciali e sotterranei
per i residenti) e l’attuazione di una nuova
e più efficace disciplina della sosta in sede
stradale.
Obiettivo di tale integrazione è
l’allontanamento del maggior numero
possibile di autovetture dai marciapiedi e
dalle sedi stradali, recuperando spazi da
dedicare alla mobilità ciclo-pedonale e al
trasporto pubblico e per migliorare la circolazione stradale.
Particolare importanza è attribuita alla realizzazione di due
categorie di parcheggi: da un lato i parcheggi di interscambio
e di corrispondenza, che rappresentano l’offerta di sosta
per l’utenza interessata all’utilizzo del mezzo pubblico per
accedere all’area urbana più centrale e dall’altro i parcheggi
pubblici urbani, destinati ad offrire possibilità di sosta a
rotazione per flussi con destinazione locale.
Di questi ultimi, alcuni sono di servizio alle grandi funzioni
urbane (università, ospedali, fiera, ortomercato), altri sono
destinati a rispondere alla domanda di sosta nelle aree di
maggiore concentrazione di servizi terziario-direzionali o di
offerta di funzioni per il tempo libero (parchi, cine-teatri,
ecc), altri ancora hanno anche la funzione di controbilanciare
la diminuzione di posti auto superficiali nelle aree in cui è
prevista l’introduzione di una regolazione della sosta
attraverso tariffe orarie.
Per quanto riguarda, invece, i parcheggi per residenti è
prevista la realizzazione di strutture in sottosuolo così da
migliorare l’offerta per i residenti e al tempo stesso facilitare
le condizioni di circolazione per i mezzi pubblici e privati lungo

gli assi di scorrimento e rendere più fruibili e sicure le aree in
superficie, riqualificandole e restituendole all’uso pedonale.
Il programma, effettuando una rassegna degli interventi
realizzati e di quelli per cui è già in corso il bando, procede
al ridimensionamento del fabbisogno da soddisfare
prioritariamente (che ammonta a circa 90.000 posti auto).
Poi, attraverso, l’individuazione di nuove aree idonee per la
realizzazione di parcheggi nel sottosuolo, è stato possibile
di ridefinire le capacità potenziali disponibili nel breve periodo
(circa 20.000 posti auto). Tali parcheggi potranno quindi
essere realizzati nell’immediato sia attraverso un nuovo
bando, sia attraverso procedure di project financing o
convenzionamento.

Secondo le previsioni del Programma Urbano Parcheggi di Milano, i primi
interventi riguardano l’incremento della dotazione di parcheggi per i

residenti e l’estensione della regolamentazione della sosta nelle aree più
critiche e congestionate della città.
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Il Programma Urbano dei Parcheggi della città di Napoli,
approvato nel 1998, riconoscendo la correlazione diretta
tra incremento dell’offerta di parcheggi e incremento dei
flussi veicolari e quindi dei fenomeni di congestione,
definisce una rete integrata di parcheggi che si orienta
prevalentemente su parcheggi di scambio localizzati a
corona del sistema urbano.

In questo numero

La predisposizione di forme efficienti di mobilità, l’efficace
gestione del traffico e la messa a punto di strumenti e
tecniche di riduzione dei livelli di congestione rappresenta-
no politiche dalla cui corretta attuazione dipende il buon
funzionamento del sistema urbano. Sempre più spesso, i
fenomeni di congestione da traffico rappresentano infatti i
principali fattori da cui dipendono, forme di degrado urba-
nistico, non adeguato funzionamento delle attività distri-
buite sul territorio, più in generale, bassi livelli di qualità
della vita e forme di inerzia allo sviluppo del tessuto socio-
economico. Elemento fondamentale di supporto alle
strategie di gestione della mobilità in ambito urbano è la
predisposizione di una rete integrata di parcheggi a supporto
delle diverse forme di mobilità.
Da queste premesse parte l’approfondimento proposto in
questo numero finalizzato a descrivere il percorso che in
tale settore ha compiuto la città di Napoli. Dall’approvazio-
ne, dieci anni fa, del Programma Urbano Parcheggi alla de-
cisione di dichiarare, con decreto del Presidente del Consi-
glio dei Ministri, lo stato di emergenza determinatosi nel
settore del traffico e della mobilità nel territorio della Città
di Napoli, si propone un’analisi delle politiche nel settore
della mobilità con particolare riferimento al Programma Ur-
bano Parcheggi in termini di strategie, obiettivi, contenuti
e stato di attuazione.

Obiettivi e contenuti del PUP di Napoli

Il Programma Urbano dei Parcheggi di Napoli è stato approva-
to in Consiglio Comunale con delibera n. 283 il 3 agosto 1999
e venne definito, nella presentazione a firma dell’allora
Vicesindaco, «un importante tassello di una politica del terri-
torio attuata dall’Amministrazione Comunale con l’obiettivo
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di affrontare in maniera integrata le problematiche dell’uso
del territorio con quelle della mobilità.» (Comune di Napoli
2000). Il PUP è stato redatto ed approvato, infatti, in un
periodo di grande fermento per Napoli in termini di capacità
di predisporre strumenti urbanistici e di settore.
Nel 1997 era stato approvato il Piano Comunale dei Tra-
sporti, nel 2000 sarebbe stato approvato il Piano della Rete
Stradale Primaria, nel 2001 sarebbe stato adottato il nuovo
Piano Regolatore Generale definitivamente approvato nel
2004; tutti strumenti, predisposti dall’Amministrazione
Comunale, da uffici cui era stata data come linea di indirizzo
in tema di mobilità la predisposizione di strumenti tesi a pro-
grammare reti integrate di trasporto pubblico (in primo luo-
go su ferro) e parcheggi di interscambio a corona della rete
su ferro per fermare il trasporto privato ai margini della città.
Dall’approfondimento degli strumenti di pianificazione del
settore dei trasporti e dall’analisi più generale delle politiche
predisposte per governare la mobilità di persone e di merci
sul territorio cittadino, si evince l’obiettivo di indirizzare
l’utenza, in primo luogo quella interna alla città di Napoli,
verso un più razionale utilizzo dei mezzi di trasporto pubbli-
co cercando di sviluppare una maggiore e più qualificata
offerta di trasporto pubblico locale e, contestualmente, di
intercettare l’utenza proveniente dall’area metropolitana
nelle aree di corona della città.
In coerenza con tali strategie nel PUP della città Napoli si
privilegia, tra le altre, la tipologia di sosta di scambio, soprat-
tutto nelle aree periferiche a corona della città e in corri-
spondenza delle principali linee metropolitane. Si definisco-
no inoltre come prioritari gli interventi direttamente finaliz-
zati a ridurre la sosta lungo le principali arterie della viabilità
urbana per rendere più fluidi i flussi veicolari. In particolare,
gli obiettivi dichiarati nel PUP di Napoli sono finalizzati a:
- limitare l’accesso al centro;
- disincentivare la localizzazione di parcheggi di destinazio-

ne in aree centrali della città;
- evitare la localizzazione di parcheggi privati su suolo pub-

blico nel centro città;
- ridurre in maniera significativa la sosta privata ai margini

delle strade.
Strategia di fondo è riorganizzare ed adeguare la rete della
sosta, in particolar modo, nelle zone ad alta concentrazione
di attività e di servizi.

La rete della sosta prevista dal PUP

La rete della sosta prevista dal PUP di Napoli articola le
tipologie di parcheggi, così come indicato dalla Legge 122/
89,  in:
- di scambio;
- di relazione;
- stanziali;

Ai parcheggi di scambio viene affidato il ruolo di intercetta-
re i flussi provenienti dall’esterno e diretti verso il centro
città. La loro localizzazione viene infatti prevista prevalente-
mente nelle aree di corona della città e in stretta relazione
con la rete del trasporto pubblico locale in particolare su
ferro. Complessivamente, il programma individua 35 aree
destinate a parcheggio di scambio per complessivi 13.000
posti auto. Alla data di approvazione del Programma, 7 era-
no già esistenti, 4 esistenti ma da ampliare o recuperare,
24 di nuova costruzione.
Per rispondere alla domanda di sosta di relazione, presente
soprattutto nelle aree dove si registra una maggiore con-
centrazione di funzioni urbane e di attività, il Programma
prevede la realizzazione di 3090 posti auto distribuiti in 6
parcheggi di relazione di cui 3 nell’area occidentale ed in
particolare nel quartiere Fuorigrotta, uno nel quartiere
Vomero, uno in prossimità di Capodichino, uno nell’area
Orientale. La realizzazione di parcheggi destinati alla sosta
stanziale di pertinenza alla residenza viene indicato tra i prin-
cipali obiettivi del programma che, per tale motivo, preve-
de per i privati la possibilità di realizzare tale tipologia di par-
cheggi  su aree pubbliche. Per l’area centrale, di elevato
valore storico-architettonico, il Programma individua 34 aree
pubbliche su cui è consentita la realizzazione di parcheggi
per complessivi 4.225 posti auto, definisce inoltre le tipologie
consentite e le modalità di intervento. Nelle aree periferi-
che, invece, si lascia all’iniziativa privata l’individuazione della
localizzazione e delle modalità di intervento.
Alle tipologie descritte, previste per legge, nel PUP di Na-
poli vengono previsti anche parcheggi:
- misti;
- integrati;
- di scambio turistico.
I parcheggi misti rappresentano una particolare tipologia di
spazi per la sosta in cui nella stressa struttura sono previsti
sia parcheggi di relazione sia quelli stanziali.
Ulteriore categoria introdotta dal PUP di Napoli è quella dei
parcheggi integrati. La definizione nasce dal fatto che in
una stessa struttura alcuni livelli sono destinati a parcheg-
gio altri sono destinati ad attrezzature pubbliche o ad uso
pubblico. I parcheggi integrati previsti dal Programma sono
5 (per complessivi 2005 posti auto) di cui tre destinati alla
sosta stanziale (1025 posti auto) e due alla sosta di relazio-
ne (980 posti auto). L’ultima tipologia è dedicata ad una
particolare utenza, quella turistica, ed è finalizzata ad
intercettare i flussi turistici ed evitare che entrino nel centro
città. La programmazione di una rete dedicata alla sosta
turista viene proposta in ragione della forte domanda in-
soddisfatta generata dai consistenti flussi che interessano
la città di Napoli. Il programma prevede 5 parcheggi di
scambio turistico prevalentemente localizzati in prossimità
degli svincoli della Tangenziale di Napoli e del raccordo
autostradale. Le aree individuate sono:
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- nell’area occidentale di Napoli nel quartiere Fuorigrotta
presso lo Stadio San Paolo e in prossimità dello svincolo
“Fuorigrotta” della Tangenziale;

- nella zona collinare, nel quartiere Vomero in prossimità
dello svincolo “Via Caldieri” della Tangenziale;

- in prossimità del Parco di Capodimonte in corrisponden-
za dello svincolo “Capodimonte” della Tangenziale;

- in prossimità del Centro Direzionale di Napoli in corrispon-
denza dello svincolo “Corso Malta” della Tangenziale;

- lungo via Marina in prossimità dello svincolo “Napoli cen-
tro” dell’autostrada.

Complessivamente, l’offerta di spazi per la sosta turistica
prevista dal Programma consente di accogliere 481 bus per
una domanda complessiva, considerata una capienza media
di un autobus di circa 50 persone, pari a 24.000 utenti/
giorno e 595 auto private. Alla previsione di realizzare strut-
ture destinate all’utenza turistica in cui trovano spazio an-
che servizi dedicati alla specifica tipologia di utenza (punti

informativi e di ristoro, servizi igienici, ecc.), il Programma
associa l’attivazione di servizi di trasporto pubblico (navet-
te) dedicate al collegamento dei parcheggi di scambio turi-
stico con le aree maggiormente ricche di emergenze stori-
co-architettoniche.

Considerazioni conclusive

Va riconosciuto che Napoli è una città, un’area metropolita-
na, che più di altre, per caratteristiche fisiche, densità
demografica ed edilizia, ampiezza e consistenza delle aree
che su di essa gravitano, rappresenta in termini urbanistici
e trasportistici, un caso particolarmente complesso. Altret-
tanto complesse sono quindi le attività per l’individuazione
di strategie efficaci tese al governo della mobilità in ambito
urbano di cui le politiche della sosta rappresentano un ele-
mento strategico.

Il Programma Urbano dei Parcheggi di Napoli articola
la rete di parcheggi in: di scambio, di scambio
turistico, di relazione, stanziali, misti ed integrati.
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In tale scenario, la realizzazione, nel triennio 1998-2000, del-
l’insieme degli interventi previsti dal Programma Urbano Par-
cheggi per ridurre il deficit di aree per la sosta –risultato dal
bilancio tra domanda e offerta esistente– avrebbe comporta-
to un significativo contributo pur rispondendo in maniera solo
parziale all’ingente deficit di sosta (Comune di Napoli 2000).
Nel triennio indicato si sarebbero dovute infatti realizzare
strutture per una nuova offerta complessiva pari a 22.128
posti auto di cui il 58% destinati alla sosta di scambio, il 9%
alla sosta turistica, il 14% a quella di relazione e il 19% alla
sosta stanziale. Come si evidenzia dalle percentuali in cui nel
Programma si prevede di articolare la nuova offerta di aree
per la sosta, un ruolo determinante viene riconosciuto alla
tipologia di scambio (58%). Ciò che infatti, in modo eviden-
te, viene dichiarata nel Programma Urbano Parcheggi della
città di Napoli ma anche in tutti gli altri strumenti, generali e
di settore (Piano Regolatore Generale, Piano Comunale dei
Trasporti, Piano della Rete Stradale Primaria), è la precisa
volonta politica di:
- limitare l’accesso al centro della città dei flussi prove-

nienti dall’hinterland;
- riorganizzare la mobilità urbana riducendo l’uso del traspor-

to privato per gli spostamenti interni ed incentivando for-
me di trasporto pubblico prevalentemente su ferro;

- migliorare le condizioni delle principali arterie
contraddistinte dai maggiori flussi veicolari.

Individuati e approfonditi gli obiettivi del Programma, si può
affermare che il PUP di Napoli, già nel 1998, faceva propria
la consapevolezza, che si è andata rafforzando sempre più
nel dibattito scientifico degli ultimi anni, che all’incremento
in ambito urbano (in particolare nel centro) di aree per la
sosta corrisponde spesso un incremento dei flussi veicolari
e quindi dei fenomeni di congestione.
Nel Programma il 58% dei posti complessivi previsti è dedicato
alla sosta di scambio e le strutture a ciò preposte vengono
localizzate prevalentemente a corona della città, in prossimità
dei principali nodi di accesso alla città (svincoli della tangenziale
e dell’autostrada) e del trasporto pubblico su ferro.
Va riconosciuta al Programma una buona impostazione
metodologica e altrettanto buone capacità di analisi e di
individuazione degli obiettivi di intervento, va anche
evidenziato però che ad oggi, a distanza di dieci anni dalla
sua approvazione, quanto era stato previsto di realizzare in
un triennio, non è stato ancora completato, in alcuni casi,
neanche avviato. Tutto ciò con pesanti ripercussioni sulla
mobilità urbana che risente di elevati livelli di congestione e
delle conseguenti esternalità negative (inquinamento at-
mosferico ed acustico, degrado urbano, incremento
dell’incidentalità). Nel settembre del 2007 dopo anni in cui la
situazione ha raggiunto livelli preoccupanti anche in termini di
inquinamento (sempre più frequenti sono stati gli sforamenti
dei livelli massimi previsti per legge di sostanze nocive presenti
nell’area e direttamente imputabili ai fenomeni di conge-

stione automobilistica con conseguente interdizione alla cir-
colazione in diverse aree della città e per più giorni alla set-
timana), è stato dichiarato nel territorio della città di Napoli
(ma anche in altre città) lo stato di emergenza nel settore
traffico e mobilità. Delle diverse emergenze che il Commissario
è stato chiamato a gestire un ruolo determinante è stato
riconosciuto alla necessità di dare attuazione a quanto
previsto nel PUP e in tal senso, con le procedure previste
dai “poteri speciali” riconosciuti al Sindaco in virtù dello stato
di emergenza, si è dato avvio all’apertura di alcuni cantieri
per la realizzazione di parcheggi di scambio e si sono accelerate
le procedure per la realizzazione di parcheggi stanziali su
aree pubbliche. Come spesso accade, infatti, è la fase del-
l ’attuazione che non è stata gestita con la dovuta
accortenza. Ancora oggi si affida alla buona impostazione
dei documenti di pianificazione e programmazione il successo
delle strategie, quando invece, nell’intero processo di
governo dei fenomeni urbani, alla fase della conoscenza,
deve fare seguito quella della decisione, ma perchè le
decisioni prese diventino realtà è necessario passare alla fase
dell’attuazione che prevede tecniche e strumenti propri. Il
Programma individua quale elemento condizionante l’attua-
zione degli interventi previsti la necessità di ingenti risorse
economiche e definisce necessario il «concorso tra iniziativa
pubblica e privata ai fini della attuazione e gestione degli
interventi previsti» attribuendo all’Amministrazione il «ruolo
di definizione delle scelte strategiche per la sosta ma,
soprattutto, la messa a punto di procedure per l’attuazio-
ne del Programma» (Comune di Napoli 2000). In particolare,
mette in evidenza la difficoltà di realizzare una così alta
percentuale di strutture dedicate alla sosta di scambio tanto
da affermare che «La rete della sosta di scambio rappresenta
anche una sfida delle capacità organizzative dell’Amministrazione
Comunale. Essa, infatti, comporta notevoli investimenti di
base e notevoli costi di gestione, a fronte dei quali si riscontrano
bassi valori di ritorni tariffari, soprattutto per i parcheggi più
periferici». Alla lungimiranza che va riconosciuta a chi ha
impostato il PUP di Napoli nell’individuazione delle politiche
che, dalle analisi delle best practices in tale settore,
emergono ancora oggi come maggiormente efficaci; alla
lucidità con cui sono stati messi in evidenza nello stesso
documento i possibili e probabili elementi da cui poteva
dipendere l’insuccesso del Programma, corrisponde da par-
te di chi avrebbe dovuto attuare le scelte effettuate in
sede di programmazione una non altrettanto adeguata
attenzione a predisporre gli ulteriori strumenti necessari alla
attuazione di quanto previsto nel PUP.

Riferimenti Bibliografici

Comune di Napoli (2000) Programma Urbano dei Parcheggi.

Referenze immagini
Le immagini riportate sono state tratte dalla pubblicazione a cura
del Comune di Napoli “Programma Urbano dei Parcheggi”.
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In questo numero

La città è il luogo dello scambio e la possibilità di spostarsi
costituisce la prerogativa fondamentale per la vita di un
ambiente urbano. Sistemi di trasporto pubblico efficienti ed
una rete adeguata della viabilità stradale sono elementi
strutturanti e decisivi per la qualità della città. Assicurare
accessibilità e mobilità sostenibile in ambito urbano costituisce,
sempre più, il principale obiettivo delle azioni di governo della
città. Governo della mobilità e governo delle trasformazioni
urbane, per la realizzazione di un ambiente urbano sostenibile,
devono essere considerati, in un sistema integrato, i punti di
riferimento delle politiche innovative e delle buone pratiche
nelle politiche di sviluppo urbano.
È in questa ottica che le politiche urbane sono sempre di più
proiettate verso la previsione di parcheggi di interscambio
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che consentono di “bloccare” al di fuori dei centri storici e/o
delle aree congestionate delle città, gli autoveicoli privati, e
consentire agli utenti di “scambiare” con altre modalità di
trasporto.
I parcheggi di interscambio nascono dunque dall’esigenza di
inibire l’uso del veicolo privato e, incentivando l’utilizzo del
trasporto pubblico, sono in grado di decongestionare le aree
centrali dal traffico veicolare e dalla sosta sul sedime stradale.
Prevedere un adeguato sistema di parcheggi di interscambio
in città congestionate significa incrementare la qualità del
servizio di trasporto ed incrementare la qualità degli
spostamenti pedonali riducendo gli spostamenti con auto
private. La riduzione dell’uso delle autovetture private è vista
anche come una opportunità per la riduzione di emissioni

inquinanti, anche acustiche e, più
in generale come mezzo per
migliorare l’immagine urbana.
In questo numero si riportano tre
esempi di parcheggi di interscambio
in tre fasi diverse e localizzati in tre
distinte città italiane (nord, centro
e sud): il parcheggio “Ornato-Parco
Nord”, di recente inaugurato a
Milano, connesso alla tramvia ed alla
linea di trasporto su gomma; il
parcheggio in realizzazione presso
la stazione Tiburtina di Roma che
sarà collegato con l’Alta Velocità, con
il trasporto locale metropolitano e
con il trasporto su gomma; ed infine
il progetto del parcheggio
dell’aeroporto Capodichino di Napoli
che sarà connesso anche con la linea
1 della metropolitana.

Corso "BAUHAUS KOLLEG X - Post-functionalist City - Transdisciplinary
studies on modern urbanism". Dessau - Germania, II semestre: 24 aprile
2009/31 luglio 2009.
Tutte le info sul sito:
http://www.bauhaus-dessau.de/en/kolleg.asp?p=post1

4th Kuhmo-Nectar Conference and Summer School
"Transport and Urban Economics". Danimarca 29 giugno/3

luglio 2009
Tutte le info sul sito:

 http://www.kuhmonectar2009.dk./

Conferenza Urbanpromo 2009 “Città, trasformazioni,
investimenti”. Venezia, 4/7 novembre 2009
Tutte le info sul sito:
www. inu.it
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Milano, Ornato-Parco Nord

A fine dicembre 2008 a Milano è stato inaugurato, nell’area
nord della città, un parcheggio a raso di interscambio con la
linea del tram e con il trasporto su gomma, denominato
parcheggio “Ornato-Parco Nord”.
Il tram percorre via Luigi Ornato da nord verso il centro della
città ed il parcheggio è localizzato in corrispondenza
dell’ingresso al Parco Nord. L’Amministrazione Comunale, con
le ultime varianti del 2008 apportate al Piano Regolatore
Generale che risale al 1980, ha puntato sul potenziamento
dei servizi connessi con la linea nord del tram (Metrotramvia
Nord) al fine di disincentivare l’utilizzo della macchina,
cercando di bloccare, mediante i parcheggi di interscambio, i
flussi degli autoveicoli privati verso il centro città ed al
contempo favorendo lo scambio con il sistema di mobilità
leggera.Le previsioni per il sistema della sosta sono molto
ambiziose: l’Amministrazione intende colmare il deficit di
65.000 posti auto di cui soffre la città
di Milano (www.comune.milano.it).
Il parcheggio “Ornato – Parco Nord”
offre 320 posti auto, di cui otto per i
disabili. La realizzazione del parcheggio
a raso ha consentito anche la
progettazione degli spazi a verde
annessi. Dal nuovo parcheggio è
possibile cambiare modalità di trasporto
con la linea della Metrotramvia Nord n.
4 e con il capolinea della linea tramviaria
n. 5. Inoltre il parcheggio ha anche la
funzione di parcheggio di relazione per
il Parco Nord.
Il costo complessivo per la realizzazione
del parcheggio è stato di circa due
milioni di Euro ed i lavori per la
realizzazione sono durati circa un anno
e mezzo.

Parcheggio Ornato-Parco Nord a Milano (www.maps.google.it).

Il sistema della sosta della città di Milano è molto articolato:
esistono ventidue parcheggi di interscambio attualmente in
uso localizzati nella aree al confine con il centro della città,
che consentono di “scambiare” con la linea del trasporto su
ferro e/o su gomma.
Il totale dei posti auto è di circa 16 mila e l’Amministrazione
conta di realizzarne altri 10 mila entro il 2012. La tariffa
giornaliera media è di 1,60 euro fino a 8 ore di sosta e di 2,10
euro oltre le otto ore di sosta nel periodo compreso tra le ore
7 e le ore 20, inoltre i parcheggi sono aperti dalle 6 del mattino
all’una di notte.
L’Amministrazione Comunale ha previsto anche la
realizzazione, nel prossimo futuro, di nuovi parcheggi di
interscambio presso le stazioni della linea su ferro ed è anche
in atto una ricognizione dei parcheggi esistenti per riconvertire
quelli scarsamente o totalmente inutilizzati.

Conferenza “New Towns for the 21st Century: The Planned vs. The Unplanned
City”. Almere - Olanda, 4/5 giugno 2009
Tutte le info sul sito:
http://www.newtowninstitute.org/

Scuola estiva “Spatial simulation for the social sciences”. Belfield, Dublin –
Irlanda, 14/18 giugno 2009
Tutte le info sul sito:
http://www.ucd.ie/sumschol/

Conferenza “From Airport City to Airport Region?
– Karlsruhe”. University of Karlsruhe – Germania
 9/10 giugno 2009
Tutte le info sul sito:
http://www.stba.uni-karlsruhe.de/
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Roma, Tiburtina

Presso la stazione Tiburtina di Roma, sono in corso dal 2007,
i lavori per la realizzazione della nuova stazione dell’Alta
Velocità e delle attrezzature ad essa connesse, tra cui è
previsto un parcheggio multipiano per un totale di 1.100 posti
auto. Il progetto dello studio ABDR Architetti di Roma è quello
di realizzare “una nuova centralità urbana” per sottolineare il
ruolo di cerniera della nuova stazione tra i due quartieri di
Pietralata e Nomentano, storicamente divisi dal tracciato
ferroviario. La stazione diventerà non solo punto di arrivo e
di partenza dei treni dell’Alta Velocità della Capitale, ma anche
il più importante nodo di scambio della rete di mobilità urbana
e metropolitana romana. Il parcheggio svolgerà una funzione

fondamentale “scambiando” con il sistema del trasporto su
ferro (linee nazionali, regionali e locali) e con il sistema del
trasporto su gomma. Inoltre, quando i lavori saranno
terminati, la nuova stazione sarà lo scalo per i viaggiatori
delle l inee Alta Velocità/Alta Capacità nazionali ed
internazionali, nonché il più importante nodo di scambio della
rete di mobilità urbana e metropolitana romana.
Solo i treni con destinazione finale la Capitale giungeranno
nella stazione Roma-Termini.
Sul versante Est (Pietralata) sarà realizzato un nuovo piazzale
di stazione, mentre il piazzale Ovest (Nomentano) diventerà
un nodo nevralgico per l’interscambio con le linee della
metropolitana, con il capolinea dei bus urbani e con la nuova
stazione delle autolinee extraurbane. Un collegamento

pedonale permetterà di raggiungere il
parcheggio di interscam-bio. Il
progetto del parcheggio rientra nel
progetto molto più vasto dell’intera
stazione-nodo che unirà Pietralata e
Nomentano in trecento metri di
passeggiata sui binari, tra negozi e
scale mobili che scendono diret-
tamente ai treni coniugando efficienza
e leggerezza; ma anche la revisione
della viabilità che completa il progetto
abbattendo la Tangenziale sopraeleva-
ta col suo groviglio di rampe, creando
1.100 posti auto.
Il progetto consente di proiettare la
città di Roma in un sistema di trasporto
su ferro di livello europeo, in cui la
nuova stazione Tiburtina assomiglierà
a un centro servizi.

La stazione Roma Tiburtina oggi (www.maps.google.it).

5th International Phd Seminar “Urbanism & Urbanization – Leuven”. Leuven -
Belgio, 1/3 ottobre 2009

Tutte le info sul sito:
http://www.uu2009.be/db/

Call for paper della 5a edizione
– giornate europee della
ricerca architettonica e urbana
EURAU. Napoli, 23/26 giugno
2010
Le iscrizioni saranno lanciate nel
settembre 2009. Tutte le info sul
sito:
http://www.eurau10.it/
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Aeroporto Capodichino di Napoli.

Napoli, la rete di interscambio

Il sistema della sosta della città di Napoli è disciplinato dal
Programma Urbano dei Parcheggi (PUP) approvato dal Consiglio
Comunale nel 1999.
Dal 2007 è in atto un ampio programma di riorganizzazione
dell’intero sistema della sosta ad opera dell’Amministrazione
Comunale insieme con il Commissariato straordinario per
l’emergenza Traffico e Mobilità. Con l’Ordinanza del Presidente
del Consiglio n. 3566 del 2007, infatti, il
Sindaco di Napoli è stata investita di
poteri speciali in materia di traffico e
mobilità. Durante il 2008 sono stati
banditi due avvisi pubblici che hanno
consentito ai privati di presentare
proposte di parcheggi (pertinenziali, di
relazione, misti o anche di intescambio),
sia su aree private che pubbliche. Sono
giunte al Commissariato circa 140
proposte, e sono stati approvati
preliminarmente già sette parcheggi,
mentre per gli altri l’istruttoria è quasi
conclusa ed a breve, in Conferenza dei
Servizi, si concluderà l’assenso o il diniego
definitivo.
Nell’ambito dei lavori del Commissariato
sono stati anche progettati due edifici-
parcheggio che fugeranno da
interscambio con la l inea 1 della
metropolitana di Napoli.
I due parcheggi vanno ad implementare
due parcheggi preesistenti, a raso,
Chiaiano e Frullone (periferia nord della

città). Con questi due apliamenti, di cui quello di Frullone in
corso di aggiudicazione di gara, sarà possibile bloccare tutto il
traffico veicolare proveniente dai comuni a nord di Napoli e
cambiare modalità di trasporto (da auto private a trasporto
pubblico su gomma).
I principali interventi sul sistema della sosta degli ultimi anni
riguardano infatti la realizzazione di 25 parcheggi di
interscambio in corrispondenza di tutte le fermate a ridosso
del confine comunale al fine di drenare il traffico extraurbano
in entrata.
In alcuni casi si è trattato di incrementare la quota di posti
auto di parcheggi di interscambio già esistenti o in costruzione,
in prossimità delle stazioni, ed in altri di prevederne la
realizzazione ex novo.
Le stazioni dove esistono già dei parcheggi di interscambio
sono: Piscinola, Chiaiano, Frullone, Colli Aminei, Policlinico e
Pianura.
Lungo la medesima linea 1 della metropolitana saranno
realizzati acnche parcheggi di interscambio con l’aeroporto di
Capodichino. L’aeroporto rientra tra i grandi progetti in atto
nel comune di Napoli e sono previsti adeguamenti per circa
273 milioni di euro fino al 2012, di cui 72 milioni provenienti
da fondi pubblici e 201 milioni da fondi GE.S.A.C.
I parcheggi non solo serviranno l’hub cittadino, ma anche la
linea n. 1 della metropolitana che si chiuderà ad anello
raggiungendo, dopo le fermate S. Maria del Pianto,
Poggioreale, Tribunale e Centro Direzionale,  la stazione delle
Ferrovie dello Stato di piazza Garibaldi dove si potrà scambiere
anche con l’Alta Velocità.

26th IAPH World Ports Conference “International Association of Ports and
Harbours (IAPH)”. Genova, 25/29 maggio 2009
Tutte le info sul sito:
http://www.iaphconference.com/

Conferenza “Planning ‘Smart’ City-Regions in an
Age of Neoliberalizing Urbanism”. Manchester –

Inghilterra, 26/28 agosto 2009-04-23
Tutte le info sul sito:

http://www.planum.net
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