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Ideas Around the Tools for Mobility

In questo numero

Pubblicazioni
Strumenti per la mobilità: opinioni a confronto

La Commissione Europea ha calcolato che, al 2007, più del
70% della popolazione europea viveva in città. Nelle città
europee viene generato ogni anno quasi l’85% del Prodotto
Interno Lordo dell’Unione.
Il tema della mobilità urbana in questo contesto assume,
quindi, un ruolo centrale nel dibattito disciplinare urbanistico
anche in conseguenza della crescente attenzione che la
normativa e la società impongono verso i temi della
sostenibilità e della protezione ambientale.
In questo numero della rivista vengono presentati diversi
contributi che affrontano alcuni dei diversi aspetti del
problema “mobilità” e del suo governo nei moderni contesti
urbani. Le Amministrazioni cittadine sono chimate, da una
parte, ad accogliere e gestire con adeguati servizi e mezzi i
flussi di persone e merci che ne sviluppano l’economia e,
dall’altra, a garantire un buon livello di qualità della vita e
standard di protezione ambientale.
Lo strumento chiave che le città sono chiamate ad
implemenatre per incontrare i diversi obiettivi e necessità
legate al tema della mobilità urbana sono i Piani Urbani della
Mobilità (PUM).
Il PUM, nell’evoluzione che ha subito negli ultimi dieci anni,
rappresenta uno strumento il cui fine è sviluppare in modo
sostenibile la mobilità urbana attraverso il governo delle
diverse modalità di trasporto disponibili o da implementare.
In linea con le proposte della Commissione Europea e le
diverse esperienze internazionali, il Piano propone un mix di
azioni e interventi orientati alla trasformazione fisica dello
spazio ma anche a mutare, nel tempo, i comportamenti
degli utenti della città.

Referenze immagini

L’immagine in basso in questa pagina è tratta dal sito http://
www.carsareevil.com/images/Seattle%20Traffic.jpg.
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V Rapporto sulla mobilità urbana in Italia

Questo Rapporto sulla Mobilità urbana in Italia è stato
realizzato da un gruppo di lavoro misto composto da ISFORT
–Istituto Superiore di Formazione e RIcerca sui Trasporti– e
da ASSTRA. Quest’ultima è un’associazione cui aderiscono
la totalità delle aziende esercenti il trasporto urbano,
extraurbano e delle ferrovie locali del nostro paese. Il
presente studio conclude un primo ciclo quinquennale di
Rapporti prodotti da ISFORT e ASSTRA.
In questa quinta edizione gli autori propongono una breve
analisi retrospettiva in relazione al tema della mobilità ur-
bana. “La pressione sulle città determinata dalla crescente
congestione da traffico e dal difficile controllo dei livelli di
inquinamento –a cui si accompagna la “morsa” sempre più
stretta delle regole e degli standard nazionali ed europei da
rispettare soprattuto in campo ambientale – ha spinto gran
parte degli Enti locali a riflettere sull’organizzazione del proprio
sistema di mobilità e a tentare soluzioni alternative, ancorché
parziali. I casi da citare potrebbero essere innumerevoli per
ciascuna delle diverse tipologie di policy, dal rafforzamento
quantitativo e qualitativo dei servizi di trasporto pubblico
alla promozione della mobilità lenta, dalle misure dissuasive
del trasporto individuale (limitazione della circolazione nei
centri storici, soste a pagamento) ai sistemi di ottimizzazione
dell’uso dell’auto (car sharing, car pooling), e via elencando”.
Ma con quali risultati in Italia? Il quadro che emerge dallo
studio mostra tutti i limiti e le difficoltà di indirizzare le
dinamiche della mobilità urbana nel nostro paese verso
modelli più sostenibili di trasporto, sopratutto in assenza di
un’adeguata cornice istituzionale e del consenso collettivo.

Titolo: V Rapporto sulla mobilità sostenibile in Italia

Autore/curatore: ISFORT - ASSTRA

Editore: ISFORT

Download: www.isfort.it

Data pubblicazione: 2008

Numero di pagine: 86

Prezzo:

Codice ISBN:

Lingua: Italiano

Titolo: Pendolari d’Italia. Scenari e STrategie

Autore/curatore: Censis - Ministero dei Trasporti

Editore: Franco Angeli

Download:

Data pubblicazione: 2008

Numero di pagine: 208

Prezzo: Euro 19.00

Codice ISBN:13:9788846496256

Lingua: Italiano

Pendolari d’Italia. Scenari e Strategie

Questo volume curato dal Censis e dal Ministero dei Trasporti
propone i principali risultati di un'ampia attività di indagine e
ricerca sul fenomeno del pendolarismo in Italia, “condotta
con l'obiettivo di ricostruire gli scenari di riferimento e le
priorità dell'agenda politica rispetto a una realtà di rilevante
e crescente impatto sociale”.
Negli ultimi dieci anni, gli autori hanno rilevato una forte
espansione del fenomeno del pendolarismo nel nostro paese.
Tale espansione è il frutto di numerosi e diversi fattori, legati,
per esempio, ai processi di diffusione abitativa fuori dai centri
urbani che, in molti contesti italiani, hanno radicalmente
cambiato l’aspetto delle aree peri-urbane e i comportamenti
dei suoi abitanti. Comunque, come si accennava in
precedenza, i fattori che influenzano la mobilità pendolare
sono diversi. “Si tratta –infatti– di un fenomeno complesso,
in cui interagiscono fattori sociali, economici, ma anche
aspetti urbanistici, infrastrutturali e relativi alla regolamen-
tazione del trasporto pubblico e privato”. Gli effetti del
fenomeno sulla mobilità delle aree urbane preoccupa già da
diversi anni le Autorità di diverse amministrazioni locali e
nazionali, tanto che il Ministero competente ha attivato di-
verse ricerche e studi in questo campo.
Questo volume presenta i primi risultati di questa ricerca in
cui gli autori cercano di rintracciare le “motivazioni individuali,
le opinioni e le propensioni, i disagi e le aspettative dei
viaggiatori pendolari” italiani. Lo scopo è, attraverso l'ascolto
dei pendolari e una ricostruzione del contesto territoriale,
ricavare informazioni utili ad orientare le decisioni politiche
sul governo della mobilità.



75

Osservatori

TeMA

01.10

TeMA  Vol 3  No 1 marzo 2010

Transport problems facing large cities

Questo volume, edito dalla “New South Wales Parliamen-
tary Library” australiana, approfondisce il tema dei trasporti
e delle relative politiche di governo per le moderne metropoli
del mondo.
Le principali città del mondo accolgono, ormai, la maggior
parte degli abitanti dei rispettivi paesi. La crescente domanda
di mobilità posta da nuovi e vecchi utenti pone importanti
e diversi problemi per i governi e le amministrazioni locali.
Da una parte si pone la domanda e la necessità di rispondere
in qualche modo ai bisogni dei cittadini senza impegnare
troppo le casse municipali. Dall’altra la necessità di rispettare
gli impegni di riduzione dei gas serra, di proteggere l’ambiente
e la salute dei cittadini, incrementando l’offerta di mezzi
pubblici, riducendo l’impiego delle auto private, ecc. Nel
mondo si contano diversi esempi di best practices in tal
senso e il volume ne offre un  ampia panoramica. Si parla,
per esempio, del successo di Londra, Barcellona e Singapore
che attraverso la combinazione di politiche di incentivi e
disincentivi sono riuscite a risolvere in parte il problema della
congestione da traffico veicolare privato. La prima parte
del volume presenta un quadro generale dei problemi e
delle possibili soluzioni in relazione al tema dei trasporti. Nella
seconda parte, gli autori approfondiscono le  politiche messe
in campo nelle principali città del mondo occidentale: Parigi,
Tokyo, Londra, New York, Vancover e Sydney. Accomunate
dagli stessi problemi e da alcune cause generatrici, queste
città hanno proposto diverse soluzioni, legate alle rispettive
realtà culturali e sociali. L’ultima parte conclude il volume
con alcune proposte di intervento.

Mobility management: le buone pratiche d’Italia

Questo report –prodotto da ISPRA (ex APAT) e da
Euromobility, l’associazione di categoria dei “Mobility Man-
ager”– fa il punto sulle principali problematiche legate al
fattore mobilità nelle città del nostro paese e al ruolo che il
Mobility manager sta assumendo come figura propria
dell’organico di molte amministrazioni locali.
Diversi studi di ISPRA e del Ministero dell’Ambiente hanno
individuato negli spostamenti individuali a motore una delle
cause principali del carico emissivo di gas “climalteranati”
nelle città italiane. In tale ambito, la figura del Mobility man-
ager è stata individuata come uno strumento efficace per il
governo della domanda di trasporto in grado di ridurre le
percorrenze complessive dei veicoli individuali e, allo stesso
tempo, di promuovere forme alternative di spostamento,
quali il car pooling, car sharing, taxi collettivi e sistemi di
incentivi/disincentivi.
Con differenti modalità, la figura del Mobility mangaer è
entrata a far parte della struttura organizzativa di più di 50
amministrazioni locali italiane, di aziende pubbliche e private,
e di Università.
Il volume raccoglie e presenta le esperienze di mobility
management di 8 amministrazioni comunali e provinciali (Bari,
Bologna, Napoli, Parma, ecc.), di 6 aziende pubbliche e pri-
vate, poli industriali, fieristici e ospedalieri, e diversi poli
scolastici e universitar (Universita di Bologna, Pisa, Sapienza
di Roma, Verona, ecc.). Tali amministrazioni sono state
insignite, nel 2006, dal “I Premio Nazionale sul Mobility Man-
agement” la cui giuria è stata composta da Euromobility e
APAT, anche di Kyoto Club, AICC e ASSTRA.

Titolo: Mobility manager: le buone pratiche d’Italia

Autore/curatore: AAVV

Editore: ISPRA

Download: www.ispra.it

Data pubblicazione: 2008

Numero di pagine: 122

Prezzo:

Codice ISBN:

Titolo: Transport problems facing large cities

Autore/curatore: Tom Edwards and Stewart Smith

Editore: NSW

Download: www.parliament.nsw.gov.au

Data pubblicazione: 2009

Numero di pagine: 46

Prezzo:

Codice ISBN:

Lingua: Inglese



76

Osservatori

TeMA

01.10

TeMA  Vol 3  No 1 marzo 2010

Sustainable Urban Mobility plans. A comparison of
the implementation in Spain and Sweden

Questo report è il risultato di una ricerca condotta da Caroline
Mattson  del Dipartimento di Ingegneria Civile e Ambientale
della “Lulea University of Technology” di Madrid. Il lavoro,
che presenta un ampio repertorio di letteratura sui Piani
Urbani per la Mobilità in Europa, è stato condotto con lo
scopo di proporre una strategia comune europea per la
redazione dei Piani per la mobilità. La Commissione Europea,
già da qualche anno, ha proposto la predisposizione di piani
per la mobilità sostenibile per tutte le città europee con più
di 100.000 abitanti. Questo strumento rappresenta, per la
Commissione, un piano integrato che indirizza la gestione e
promuove strategie per le diverse modalità di trasporto
pubbl ico-privato. Tali strategie sono implementate
attraverso una serie di misure  volte alla trasformazione fisica
dello spazio, alla gestione e alla promozione informativa allo
scopo di ridurre i volumi di traffico, le emissioni e modificare
i comportamenti. In diversi contesti europei i piani per la
mobilità sostenibile rappresentano, ormai, una realtà
consolidata. E’ il caso del Regno Unito, dove i cosi detti
Local Transport Plan sono obbligatori per tutte le regioni.
In Spagna, dove non esiste ancora una tradizione
consolidata, il governo ha proposto una guida per la
predisposizione dei piani per la mobilità per le città con
popolazione superiore ai 100.000 abitanti. La Svezia –altro
caso studio della ricerca– è uno dei paesi precursori dei
piani per lo sviluppo sostenibile ma, allo stato attuale, non
prevede ancora alcuna obbligatorietà di redazione dei piani
dei trasporti e della mobilità a livello locale.

Il Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile: linee
d’azione, indicatori e monitoraggio

Carlo Socco, l’autore di questo volume, è Professore
Associato presso il Dipartimento Interateneo Territorio del
Politecnico di Torino e si occupa da diversi anni dei temi
inerenti la pianificazione urbanistica e territoriale e la
sostenibilità.
In questo volume seguendo le indicazioni provenienti dal
legislatore europeo –come la Strategia Comune Europea
per sostenibilità dell’ambiente urbano– l’Autore propone
metodi e tecniche per la redazione, l’implementazione e il
monitoraggio del Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile.
“Il traffico è diventato la variabile strategica su cui si gioca in
buona misura la sostenibilità dei sistemi urbani” afferma
l’Autore e “questa situazione è stata riconosciuta come
problema di importanza fondamentale dall'Unione europea,
la quale ha lanciato una strategia comune per il cui successo
si richiede l'impegno di tutti i Paesi membri e del complesso
degli enti locali”.
La strategia comune europea promuove la diffusione di
pratiche innovative in tema di mobilità, come il car sharing e
pooling, la diffusione dell’utilizzo delle biciclette, gli
spostamenti a piedi, ecc. attraverso una nuova generazione
di strumenti integrati per la mobilità e la rigenerazione ur-
bana. La diffusione di tali strumenti richiede, però, un forte
impegno sul piano di metodi e contenuti dei piani, di
programmazione finanziaria e di promozione culturale e
informativa. In più, un altro aspetto che non deve essere
trascurato, è l’impegno in termini di monitoraggio e di
valutazione delle scelte, per verificarne l’efficacia.
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La mobilità urbana è considerata un fattore importante per
lo sviliuppo di una città ed un elemento determinante per il
conseguimento della sostenibilità. L’interesse crescente
verso questo settore ha indotto la Commissione Europea
ed i diversi stati ad avviare studi e ricerche per individuare
soluzioni innovative a livello locale ed ad introdurre strumenti
e disposizioni normative al f ine di ottimizzare la
regolamentazione del trasporto urbano. Riorganizzare il
sistema della mobilità comporta anche la necessità di
implementare studi sulla gestione della domanda
di trasporto conciliando lo sviluppo economico del
nucelo urbano con una buona qualità della vita e
con la tutela dell’ambiente. In questo contesto si
è diffuso il tema della mobilità sostenibile da
conseguire mediante strategie e misure che
riducano gli effetti negativi della mobil ità
(congestione, consumi energetici, inquinamento,
incidenti).
Tra le iniziative della Commissione Europea si riporta
la Comunicazione della Commissione “Action Plan
on Urban Mobility”, redatta nel 2009. Si tratta di
un documento in cui sono individuati gli elementi
fondamentali da considerare per riorganizzare il
sistema della mobilità alla scala urbana.
In particolare, nell’Action Plan si vuole puntare
all’applicazione di strategie integrate di azione che
pongano attenzione principalmente alle necessità
delle diverse categorie di cittadini (anziani, disabili,
ecc) e che assicurino l’accessibilità e la sicurezza
dei trasporti. Per quanto riguarda la normativa
italiana, si riporta il Decreto legislativo n. 285/1992
che all’articolo 36 ha introdotto i piani urbani del
traffico (PUT) aventi validità biennale. I criteri guida

Planning Urban Mobility:
Tools and Strategies
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Logo del Piano Generale del Traffico Urbano di Firenze.

da seguire per la redazione di questi piani sono stati meglio
esplicitati nelle Direttive del Ministero dei Lavori Pubblici per
la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani del
traffico, emesse nel giugno 1995. Il PUT rappresenta uno
dei due strumenti di pianificazione della mobilità alla scala
urbana, l’altro è il piano urbano della mobilità, di validità
decennale, introdotto dalla Legge n. 340/2000 ed i cui
contenuti sono stati meglio disciplinati nelle Linee Guida del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.
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Comunicazione della Commissione Europea - Action
Plan on Urban Mobility

L’Action Plan on Urban Mobility, redatto dalla Commissione
Europea nel 2009, definisce un quadro di riferimento per le
iniziative dell’Unione Europea nel settore della mobilità
urbana nel rispetto del principio di sussidiarietà.
Il Piano propone azioni a breve e medio termine da attuare
fino al 2012. Per la loro realizzazione la Commissione Europea
offre supporto alle autorità nazionali, regionali e locali ed
invita alla collaborazione reciproca anche cittadini ed imprese,
ponendo particolare attenzione ai sistemi di trasporto per i
gruppi di persone più vulnerabili come anziani e disabili.
Le azioni proposte sono centrate su sei temi da
implementare attraverso gli esistenti programmi e strumenti
dell’Unione. I temi affrontati sono i seguenti:
1) Promuovere politiche integrate: un approccio integrato
può aiutare a comprendere meglio la complessità dei sistemi di
trasporto urbano, l’interdipendenza tra le diverse modalità di
trasporto, il collegamento tra le città e le regioni confinanti,  il
ruolo dei sistemi urbani nel più ampio sistema di trasporto
europeo.
Un approccio integrato consente di collegare il settore
trasportistico con i temi della protezione ambientale, della
tutela della salute, della pianificazione territoriale,
dell’accessibilità e delle strategie imprenditoriali. A tal fine,
sono previste le seguenti azioni:
a) accelerare l’approvazione di piani urbani della mobilità

sostenibili mediante l’applicazione di best practices e con
il supporto della stessa Commissione Europea;

b) politiche sostenibili per la mobilità urbana e regionale;
c) sistemi di trasporto a minore impatto ambientale che

consentano di creare un ambiente urbano più salubre.
2) Focalizzarsi sulla cittadinanza: l’accessibilità e la sicurezza
sono elementi chiave per favorire l’uso di sistemi di trasporto
pubblici da parte dei cittadini. A tale proposito, l’Action Plan
propone il confronto della Commissione con operatori,
autorità ed utenti al fine di definire azioni per salvaguardare
i diritti degli utenti del trasporto pubblico urbano. Inoltre, la
Commissione vuole potenziare l’accessibilità per le persone
disabili attraverso, ad esempio, l’introduzione di autobus con
piattaforma bassa, anche nel rispetto di quanto stabilito

dalla United Nations Convention on the Rights of Persons
with Disabilities, ratificata dal 2007 dall’Unione Europea e
da tutti gli Stati membri. Un ulteriore servizio da migliorare
è il sistema di informazione dei trasporti;  a tale proposito, la
Commissione lavorerà con gli operatori dei trasporti pubblici
e le autorità per facilitare la diffusione delle informazioni di
viaggio mediante differenti media, includendo anche le
informazioni utili ai disabili. Si supporterà anche lo sviluppo di
“pianificatori” di viaggio multimediali e la creazione di un
portale web informativo a livello europeo con particolare
interesse per i principali nodi della rete TEN-T e le loro
connessioni locali regionali.
Tra le varie azioni, la Commissione propone anche di
regolamentare l’accesso alle aree verdi, avviando studi sulle
diverse regole di accesso per le differenti tipologie di aree
ed individuando best practices da adottare.
L’attenzione alla comunità si traduce, inoltre, nella
promozione di campagne su comportamenti di mobilità
sostenibile (si ricorda ad esempio la European Mobility Week)
e nell’introduzione di sistemi di guida energeticamente efficienti
al fine di diffondere una nuova cultura della mobilità urbana.
3) Trasporti urbani sostenibili mediante la diffusione di veicoli
che utilizzano carburanti alternativi: la Commissione, oltre a
supportare le aziende nella realizzazione di veicoli a ridotto
impatto ambientale, suggerisce di introdurre tariffe per
coloro che utilizzano veicoli più inquinanti secondo il principio
del “chi inquina paga”.
Altrettanto importante è la ricerca e l’avvio di progetti per
la costruzione di veicoli ad emissioni zero. Per agevolare la
diffusione di tecnologie pulite la Commissione continuerà a
sviluppare una guida sul web che i l lustra tutti gl i
aggiornamenti nel settore, le novità del mercato e la
normativa vigente in materia.
4) Incrementare i fondi per gli investimenti  quali veicoli,
infrastrutture, tecnologie, servizi per realizzare la mobilità
urbana sostenibile: l’Unione Europea si propone sia di
supportare le autorità ed i soggetti interessati ad individuare
nuove possibilità di risorse economiche anche mediante
partnership pubblico-privato sia di ottimizzare l’utilizzo delle
risorse esistenti.
5) Condividere esperienza e conoscenza: l’Unione fornirà
supporto ai soggetti interessati nello scambio delle

informazioni. A tale scopo, si
propone uno studio per
ottimizzare la gestione dei dati
sui trasporti e la mobilità e
l’istituzione di un osservatorio
sulla mobilità urbana per la
condivisione delle informazioni.
6) Ottimizzare la mobil ità
urbana, attraverso la gestione
ed il monitoraggio dei flussi di
trasporto.
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Articolo 36 del Decreto legislativo n. 285/1992:
“Piani urbani del traffico e piani del traffico per la
viabilità extraurbana” e Direttive del Ministero dei Lavori
Pubblici per la redazione, adozione ed attuazione dei
piani urbani del traffico, del 24 giugno 1995.

L’articolo 36 del D.Lgs. n. 285 del 30 aprile 1992 “Nuovo
codice della strada” introduce un nuovo strumento per la
pianificazione del traffico veicolare il Piano Urbano del Traffico
(PUT). Il PUT è uno strumento di breve periodo finalizzato
al miglioramento della circolazione e sicurezza stradale, alla
riduzione dell’inquinamento acustico ed atmosferico e dei
consumi energetici in accordo con gli strumenti urbanistici
vigenti e con i piani di trasporto e nel rispetto dei valori
ambientali, stabilendo le priorità ed i tempi di attuazione
degli interventi.
La sua redazione è obbligatoria nei comuni aventi una
popolazione residente superiore a trentamila abitanti  ed in
quei comuni con popolazione residente inferiore a trentamila
abitanti i quali registrino, anche in periodi dell’anno, una
particolare affluenza turistica oppure siano interessati da
elevati fenomeni di pendolarismo o siano, comunque,
coinvolti, per altre ragioni, nella soluzione di rilevanti
problematiche derivanti dalla congestione della circolazione
stradale. Per l’attuazione degli obiettivi previsti dalla
normativa, il PUT prevede il ricorso ad adeguati sistemi
tecnologici su base informatica di regolamentazione e
controllo del traffico, nonché di verifica del rallentamento
della velocità e di dissuasione della sosta che consentano
anche modifiche ai flussi della circolazione stradale necessarie
per il perseguimento dei citati obiettivi. Il PUT è costituito
da un insieme coordinato di interventi per il miglioramento
delle condizioni della circolazione stradale nell’area urbana,
dei pedoni, dei mezzi pubblici e dei veicoli privati, realizzabili
nei due anni successivi alla sua approvazione (periodo di
validità del piano) e nell’ipotesi che le dotazioni infrastrutturali
ed i mezzi di trasporto rimangano sostanzialmente invariate.
Pertanto, non prevede nuovi interventi infrastrutturali ma
azioni avente un carattere più immediato, realizzabili medainte
le sole infrastrutture esistenti ed aventi, pertanto, un minore
onere economico. Mediante il PUT si vuole contenere al
massimo le criticità della circolazione che potranno essere
interamente rimosse solo attraverso adeguati potenziamenti
sull’offerta di infrastrutture e di servizi del trasporto pubblico
collettivo, che sono oggetto principale del piano dei trasporti,
realizzabile in un periodo di 10 anni.
Il comma 6 dell’articolo 36 del Decreto stabilisce che la
redazione dei piani del traffico deve essere predisposta nel
rispetto delle direttive emanate dal Ministro dei lavori pubblici,
di concerto con il Ministro dell’ambiente ed il Ministro per i
problemi delle aree urbane, sulla base delle indicazioni
formulate dal Comitato interministeriale per la program-
mazione economica nel trasporto ed adeguando il PUT agli

obiettivi generali della programmazione economico-sociale e
territoriale fissati dalla Regione. Tali direttive, emanate nel 1995,
individuano i seguenti criteri guida per la redazione dei PUT:
– progettazione degli interventi in una logica globale del

sistema della mobilità, dell’ambiente e della pianificazione
urbanistica, con particolare attenzione al coordinamento
con i piani che governano il sistema stesso;

– utilizzo congiunto di misure atte a migliorare l’offerta di
trasporto e di misure tese al controllo ed all’orientamento
della domanda di mobilità, inclusa l’eventuale introduzione
di sistemi di tariffazione sull’uso dell’automobile in ambito
urbano.

Gli interventi previsti nel PUT saranno relativi sia alle condizioni
di circolazione usuali che si verificano durante l’anno sia alle
eventuali condizioni di emergenza ambientale derivanti dal
superamento dei limiti di inquinamento ammissibili. Anche
se il PUT é uno strumento di pianificazione sottordinato
rispetto ai piani urbanistici comunali, esso può aggiornare i
piani comunali qualora, ad esempio, preveda interventi
infrastrutturali non contenuti nel piano comunale.

In funzione del grado di affinamento delle proposte di
intervento, le Direttive del Ministero distinguono tre
livelli di progettazione del PUT, rappresentativi anche
del suo specifico iter di approvazione da parte degli
organi istituzionali competenti:
1) Piano generale del traffico urbano (PGTU), inteso

quale progetto preliminare o piano quadro del PUT,
relativo all’intero centro abitato ed indicante sia la
politica intermodale adottata, sia la qualificazione
funzionale dei singoli elementi della viabilità principale
e degli eventuali elementi della viabilità locale
destinati esclusivamente ai pedoni , nonchè il rispettivo
regolamento viario, anche delle occupazioni di suolo
pubblico sia il dimensionamento preliminare degli
interventi previsti  sia il loro programma generale di
esecuzione.

2) Piani particolareggiati del traffico urbano, intesi quali
progetti di massima per l’attuazione del PGTU, relativi
ad ambiti territoriali più ristretti di quelli dell’intero
centro abitato, come le circoscrizioni, i settori urbani,
i quartieri o le singole zone urbane, e da elaborare
secondo l’ordine previsto dal programma generale
di esecuzione del PGTU.

3) Piani esecutivi del traffico urbano, intesi quali progetti
esecutivi dei piani particolareggiati del traffico urbano.
La progettazione esecutiva riguarda, di volta in volta,
l’intero complesso degli interventi di un singolo piano
particolareggiato, ovvero singoli lotti funzionali della
viabilità principale e/o dell’intera rete viaria di
specifiche zone urbane, facenti parte di uno stesso
piano particolareggiato.
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Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
I Piani Urbani della Mobilità (PUM) - Linee Guida

Con la redazione delle Linee Guida, il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, ha proposto una prima
sperimentazione di piani urbani della mobilità recependo
alcune indicazioni tratte dal “Regolamento per i l
cofinanziamento statale dei Piani urbani della mobilità (PUM):
prime indicazioni”. I Piani Urbani della Mobilità sono “progetti
del sistema della mobilità”, comprendenti un insieme di
interventi per il raggiungimento dei seguenti obiettivi:
– soddisfare i fabbisogni di mobilità della popolazione ed

incrementare la capacità di trasporto;
– ridurre i livelli di inquinamento atmosferico ed acustico ed i

consumi energetici nel rispetto degli accordi internazionali
e delle normative comunitarie e nazionali in materia;

– potenziare la sicurezza dei trasporti e della circolazione
stradale;

– minimizzare l’uso individuale delle auto private e favorire
l’uso di sistemi di trasporto collettivi, adottando anche
soluzioni come il car pooling, car sharing, taxi collettivi,
ecc;  e mezzi alternativi a ridotto impatto ambientale;

– ridurre i fenomeni di congestione nelle aree urbane più
trafficate mediante l ’ individuazione di soluzioni
trasportistiche ed infrastrutturali che consentano un
migliore assetto del territorio e dei sistemi urbani.

Gli interventi compresi nei PUM interessano sia le
infrastrutture di trasporto pubblico e le infrastrutture stradali,
di competenza locale, con particolare attenzione alla viabilità
a servizio dell’interscambio modale, sia i parcheggi, con
particolare riguardo a quelli di interscambio e le iniziative
dirette a  migliorare il parco veicoli; i PUM disciplinano, inoltre,
il governo della domanda di trasporto e della mobilità, anche
attraverso la struttura del mobility manager, i sistemi di
controllo e regolazione del traffico e d’informazione all’utenza,
la logistica e le tecnologie per la riorganizzazione della
distribuzione delle merci nelle città, nei comuni e nelle aree
densamente urbanizzate. I PUM, che hanno un orizzonte
temporale di medio-lungo periodo, interessano bacini di
mobilità relativi ad aree territoriali contigue e sono predisposti
sulla base delle seguenti componenti essenziali:
a) Analisi della struttura e delle criticità del sistema di
trasporto attuale, attraverso lo studio della domanda di
mobilità, dell’offerta infrastrutturale e dei servizi, delle
politiche adottate per il controllo della domanda di mobilità
e del traffico, dei livelli di inquinamento e degli aspetti
economici connessi alla gestione del sistema dei trasporti.
b) Indicatori di obiettivo e valori attuali: per ogni obiettivo
generale di piano, sono individuati indicatori (ad esempio
accessibilità, quantità di inquinanti atmosferici emessi,  pressione
sonora) di raggiungimento dei risultati ed i loro valori attuali.
c) Strategie di intervento: si indicano le strategie che il
piano intende adottare con gli interventi sulle infrastrutture

di trasporto pubblico e stradale, sulle tecnologie e sul parco
veicoli, oltre agli interventi di governo della mobilità e di
carattere economico-gestionale, per il trasporto collettivo,
la rete stradale, la sosta e la distribuzione merci.
d) Coordinamento ed integrazione con gli altri strumenti di
pianificazione di settore e con gli strumenti di
programmazione e pianificazione regionale.
e) Gli scenari di riferimento: comprendono le infrastrutture
esistenti, in corso di realizzazione e quelle programmate con
completa copertura finanziaria, e gli interventi organizzativi
e gestionali per l’ottimizzazione del sistema di trasporto.
Per ogni scenario, con modelli di simulazione, sono analizzate
le criticità del sistema di trasporto e calcolati i valori di
partenza degli indicatori di obiettivo.
f) Gli scenari di progetto: si ottengono aggiungendo agli
scenari di riferimento gli interventi infrastrutturali e
tecnologici e gli interventi organizzativi e gestionali previsti
nel PUM. L’individuazione dello scenario di progetto
comprende: la definizione degli interventi; l’analisi della
coerenza degli interventi con i documenti di pianificazione
e programmazione; la verifica di prefattibilità tecnica,
amministrativa, economico-finanziaria ed ambientale delle
opere infrastrutturali; la progettazione funzionale di ogni
intervento; la definizione degli interventi organizzativi e
gestionali da adottare nello scenario di progetto.
g) Conseguimento degli obiettivi: valutato con la
quantificazione del valore degli indicatori tramite modelli di
previsione e simulazione.
h) Gli effetti complessivi: valutati in termini trasportistici,
ambientali, territoriali, economici, finanziari e gestionali,
rispetto agli scenari di riferimento.
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Sempre più oggi il governo della mobilità alla scala urbana
assume carattere prevalentemente strategico, proponendo
soluzioni ai problemi della mobilità attraverso azioni integrate
sul sistema nel suo complesso. La congestione da traffico
automobilistico, l’inquinamento acustico e atmosferico, la
carenza del trasporto pubblico urbano, la scarsa capacità di
trasporto di persone e merci appaiono come invarianti che
caratterizzano la mobilità urbana in città a differenti latitudini
e con caratteristiche dimensionali, funzionali, ed economico-
sociali diverse, cui i piani della mobilità sono chiamati a dare
risposta con un approccio sistemico e azioni integrate. Per
esempio, il Piano Urbano della Mobilità di Seattle punta al
generale miglioramento dell’accessibilità urbana attraverso
la definizione di soluzioni integrate alternative alla principale
infrastruttura che ad oggi attraversa la città: il viadotto
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Alaskan Way. L’obiettivo è di rendere più sicura la circolazione
urbana (il viadotto ha subito numerosi danni in seguito al
terremoto che ha colpito la città nel 2001), ma altrettanto
efficiente, e di restituire ad alcune zone della città qualità
urbana. Il Piano Urbano della Mobilità di Perugia, invece,
punta al generale miglioramento della mobilità cittadina
attraverso un’azione sinergia che investe quattro aspetti
principali: la viabilità, il sistema della sosta, il trasporto pubblico
urbano e la mobilità dolce. Il piano urbano della mobilità di
Brasilia, infine, punta fortemente a contrastare l’uso
dell’automobile, che rappresenta il mezzo di trasporto più
utilizzato in città, migliorando e potenziando il trasporto
pubblico che si presenta inefficiente, inadeguato e poco
sicuro ed è utilizzato esclusivamente da quella parte di
popolazione che vive in condizioni di indigenza.

La tendenza più diffusa oggi nel governo della mobilità urbana appare il ricorso a soluzioni integrate con azioni
sinergiche sul trasporto pubblico, sulla sosta, sul sistema della viabilità.
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Urban Mobility Plan di Seattle

Il Piano Urbano della Mobilità (UMP) di
Seattle, messo a punto dall’amministrazione
cittadina con il Dipartimento dei Trasporti
di Seattle, il Dipartmento dei Trasporti di
King County e i l Washington State
Department of Transportation, è in vigore
dal 2008 e si configura come uno strumento
in grado di governare con un approccio
integrato l’accessibilità di persone e merci
e lo sviluppo economico della città.
La città di Seattle è il cuore economico e
culturale del Pacifico nord-occidentale.
Lavoratori e residenti, shoppers e turisti,
merci e servizi si incrociano ogni giorno nella
zona centrale della città. Si prevede che il
Seattle Central Business District, il più
grande centro di occupazione dello Stato,
raggiunga circa 30.000 posti di lavoro entro
il 2030 e nello stesso periodo, per la
popolazione cittadina si ipotizza un aumento
di quasi i l doppio. L’amministrazione
cittadina, in seguito al terremoto Nisqually
che ha provocato numerosi ingenti danni
all’Alaskan Way, viadotto che divide il
lungomare di Seattle dal cuore della città,
ha messo in campo una strategia volta
all’individuazione di soluzioni alternative al
viadotto, più sicure ed altrettanto efficienti.
Questa strategia è ripesa, quindi, nel Piano
Urbano della Mobilità il cui obiettivo primario è quello di
sviluppare una configurazione alternativa del sistema della
mobilità urbana con l’eliminazione del viadotto.
La formazione del piano è frutto di un processo di
collaborazione, ancora in itinere, tra la città di Seattle, King
County e dello Stato di Washington, con l’obiettivo di
definire le soluzioni alternative al viadotto e individuare un
ventaglio di interventi finalizzati al generale miglioramento
dell’accessibilità urbana.
Il ventaglio delle alternative sarà valutato utilizzando un
insieme coerente di obiettivi e scopi e attraverso misure di
valutazione, messe a punto congiuntamente dalle tre
principali agenzie coinvolte nel processo di collaborazione -
Dipartimento dei Trasporti di Seattle, Dipartimento dei
Trasporti di King County e WSDOT.
In particolare tutte le possibili alternative prospettate
ruotano intorno a sei principi guida, che sono:
– migliorare la sicurezza pubblica;
– garantire un efficiente movimento di persone e merci,

ottimizzando la capacità di spostare persone e merci in
attraverso il centro cittadino in modo efficiente;

– sostenere e migliorare la vitalità economica del centro

di Seattle, della regione e  dello Stato;
– migliorare la qualità urbana del lungomare di Seattle da

ripensare come luogo di incontro e accogliente porta
d’ingresso alla città;

– mantenere un approccio ecologicamente corretto.
Qualsiasi soluzione per il viadotto deve garantire il rispetto
del sistema ambientale.

La relazione del piano è organizzata in tredici sezioni, ciascuna
relativa ad un tema principale. Tra queste, la sezione “Traffico
e congestione” che individua le principali cause dei problemi
congestione del traffico e definisce  le soluzioni generali per
risolverla, fornendo informazioni sul concetto di “strade
complete”; “Trasporti nel centro città”, che passa in rassegna
le diverse modalità di trasporto e propone le soluzioni
ritenute più aderenti a risolvere i problemi legati agli
spostamenti in città e relativi al servizio di  trasporto pubblico,
agli spostamenti pedonali e ciclistici, al trasporto delle merci.
Il piano, inoltre,  analizza una serie di casi sudio ritenuti
“best practies” in relazione all’eliminazione delle infrastrutture
autostradali che attraversano il centro città, al trasporto
pubblico, alla movimentazione delle merci, alla realizzazione
di reti pedonali e cilabili traendone alcuni insegnamenti.

Tutte le possibili soluzioni prospettate dal piano per migliorare gli
spostamenti in città ruotano intorno all’eliminazione del viadotto Alaskan

way, che in seguito al terremoto Nisqually (2001) ha subito numerosi danni.
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Piano Urbano della Mobilità di Perugia

Nel maggio 2005, l’Amministrazione comunale di Perugia ha
avviato i lavori per la redazione del Piano Urbano della Mobilità
(PUM), strumento necessario per coordinare le azioni in un
più ampio quadro di strategie e obiettivi che investono non
solo l’assetto della mobilità, ma anche il governo della città
ed il suo sviluppo. L’Amministrazione comunale ha deciso
anche di ricomprendere nel PUM la redazione del Piano del
Trasporto Pubblico Urbano.
Secondo l’ultimo censimento Istat 2001, la popolazione
comunale ammonta a 149.000 abitanti, pari al 24,6% della
popolazione provinciale, con una densità di 303 abitante
per Kmq (rispetto a una media provinciale di 96 ab/Kmq e
regionale di 98 ab/Kmq). Negli ultimi dieci anni, la città ha
subito un fenomeno di decentramento della residenza, dei
servizi e del terziario controbilanciato però da un
rafforzamento di alcuni quartieri di prima e seconda corona,
S.Sisto e Ponte S.Giovanni, con un innalzamento della
qualità urbana e una maggiore autonomia dalla città
compatta (+ 5.500 abitanti corrispondenti ad un incremento
del 9,4%).
Gli obiettivi alla base del PUM di Perugia discendono dalle
linee guida ministeriali che individuano obiettivi di carattere
generale, ma sono definiti sulla base delle caratteristiche e
delle peculiarità del contesto urbano. Tali obiettivi sono:
– reinternalizzare i costi esterni del trasporto secondo un

principio di perequazione dell’accessibilità multimodale;
– incrementare un uso gerarchizzato della rete stradale;

– realizzare una piena integrazione funzionale della rete
multimodale di trasporto collettivo;

– ridurre il traffico di attraversamento in aree sensibili.
Da questi obiettivi discendono le principali linee d’intervento
per i quattro settori d’intervento su cui agisce il piano: il
trasporto pubblico, il sistema della sosta,la viabilità e la
mobilità lenta.
Nello specifico, la rete portante di trasporto pubblico prevista
dal PUM è costituita dal Servizio Ferroviario Metropolitano,
dalle due linee di Minimetrò, da un collegamento tramite
cabinovia (parcheggio di P.te Rio e la fermata linea 2 del
Minimetrò), dall’insieme dei percorsi meccanizzati di
arroccamento al centro storico e da une serie di direttrici
principali autobus.
Per quanto riguarda il sistema della sosta, invece, il piano si
basa sul principio della perequazione dell’accessibilità
multimodale, nella regolamentazione dell ’offerta di
parcheggio nelle aree strategiche e nella determinazione
delle tariffe. L’obiettivo è quello di introdurre un sistema
tariffario per la sosta che tenga conto dell’offerta di trasporto
pubblico garantita per l’acceso alle diverse aree della città,
della dotazione di parcheggi disponibili e delle esternalità
derivanti dallo spostamento automobilistico. A tal fine, il
piano propone una zonizzazione basata su tre livelli di
tariffazione.
In relazione, invece, alla viabilità, il piano pone particolare
attenzione alla questione dell’integrazione del progetto del
“nodo” con quello della trasformazione della E45 in autostrada
a pedaggio. In ragione dei tempi necessari alla risoluzione

infrastrutturale del problema e per la
crescente congestione che interessa
la viabilità primaria e la rete secondaria,
il piano mette in campo una serie di
interventi, tra cui: la realizzazione di un
sistema di monitoraggio e controllo del
traffico in grado di segnalare il verificarsi
di incidenti, la formazione di code e di
congestione; interventi di riqualificazione
funzionale in corrispondenza dei tre
svincoli principali del raccordo. Infine, per
la mobilità lenta, il piano mira soprat-
tutto al miglioramento della rete in sede
propria. I principali interventi previsti
sono finalizzati soprattutto alla
riqualificazione urbana e al miglioramen-
to dell ’accessibil ità ciclopedonale
intorno ad alcune stazioni; la realiz-
zazione di un corridoio ciclopedonale
cha funga da ideale prosecuzione del
Minimetrò verso il Percorso Verde; la
realizzazione di punti noleggio biciclette
in corrispondenza di alcune stazioni del
Minimetro e della ferrovia.

La rete portante del trasporto pubblico prevista dal PUM è costituita dal Servizio
Ferroviario Metropolitano, dalle due linee di Minimetrò, da una cabinovia e
dall’insieme dei percorsi meccanizzati di arroccamento al centro storico.
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Piano Urbano della Mobilità di Brasilia

Capitale del Brasile, la città di Brasilia è caratterizzata da un
evidente fenomeno di dispersione urbana e da una densità
di popolazione che, a differenza di molte città, aumenta
man mano che ci si allontana dal centro. Sebbene
l’Amministrazione cittadina abbia fino a qualche anno fa
favorito con le proprie politiche per la mobilità l’uso
dell’automobile, oltre il 63% della popolazione utilizza il
trasporto pubblico e le modalità non  motorizza. Tale
condizione non deriva da una libera scelta di questa fetta di
popolazione, ma è una necessità derivante dalla mancata
possibilità economica.
Il trasporto pubblico, infatti, è inefficiente, inadeguato e
poco sicuro e la rete dei percorsi pedonali protetti e
ciclopedonali sono quasi inesistenti e in ogni caso poco sicuri.
L’automobile resta quindi la modalità di trasporto preferita,
anche a causa dello sprawl urbano che ha interessato la
città.
Allo stesso tempo, nel centro cittadino si registra un deficit
di 30.000 spazi per parcheggi, quindi di frequente le auto
invadono aree verdi e spazi pubblici. Ne consegue che il
danno sociale e ambientale derivante da questa situazione
è enorme.
Per questo motivo, nel 2007, il Governo del distretto federale
ha adottato un piano urbano della mobilità, con l’obiettivo
di migliorare il sistema degli spostamenti nella capitale.
L’iniziativa, anche conosciuta come “Programma urbano dei
trasporti: Brasilia integrata”, può essere considerato il più
importante risultato in questo settore, specie in ragione
del suo obiettivo generale, che consiste nel “promuovere

Referenze immagini
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gianluigidangelo.files.wordpress.com; quella  a pag. 82 è tratta
dal sito www.wsdot.wa.gov. L’immagine a pag. 83 è tratta  dal sito
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la mobilità nel distretto federale per incrementare
l’integrazione delle aree urbane e migliorare le condizioni di
equità e di qualità della vita di tutta la popolazione”.
Il piano punta sul sistema integrato dei trasporti e sul sistema
di tariffazione automatica. In particolare, le principali misure
riguardano:
– il miglioramento del servizio di trasporto pubblico,

l’incremento del numero di autobus e di treni del servizio
metropolitano, l’espansione del sistema metropolitano,
l’integrazione tra le diverse modalità di trasporto pubblico
e l’introduzione del sistema di tariffazione automatico;

– l’ampliamento delle strade, la costruzione di nuove
strade, di ponti e cavalcavia.

I primi risultati derivanti dall’applicazione delle previsioni del
piano cominciano già a essere evidenti: l’espansione delle
linee della metropolitana, il collegamento con l’aeroporto
(iniziativa legata al fatto che Brasilia è tra le città che
ospiteranno la Coppa del Mondo del 2014), la diminuzione
dei tempi di spostamento in città e un maggiore comfort
del tpl.
Ciononostante la modalità di trasporto ancora più richiesta
sembra essere comunque l’automobile, poiché non esiste
ancora una politica chiara e forte volta a scoraggiare l’uso
del mezzo privato. Parallelamente alla scelte del Piano urbano

della mobilità, il Master Plan
for Land Use of the Federal
District (Pdot) definisce la rete
delle infrastrutture di traspor-
to come elemento che concor-
re alla articolazione in diverse
aree urbane e promuove lo
sviluppo di attività economiche.
Tra le strategie individuate dal
piano, una riguarda la realiz-
zazione di nuove centralità
urbane dotate di mix funzionali
e vicine ai nodi del sistema
integrato del trasporto pub-
blico, al fine di ridurre la segre-
gazione sociale e spaziale e
puntare ad un modello di
sviluppo urbano più democra-
tico e sostenibile dal punto di
vista ambientale ed un migliore
utilizzo delle infrastrutture del
trasporto per la mobilità.

 Il piano punta alla diminuzione dell’uso dell’automobile e all’integrazione intermodale del
trasporto pubblico, fino ad oggi esclusiva scelta delle classi meno agiate della popolazione.
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A partire dagli anni ’90 l’Amministrazione comunale di Napoli
ha lavorato all’esigenza di definire nuove strategie di
intervento e strumenti innovativi per il governo della città.
L’approccio si è distinto per il ruolo determinante riconosciuto
alla predisposizione di strumenti finalizzati al governo della
mobilità. Governo della mobilità inteso come presupposto
indispensabile per incidere, in primo luogo, sul fenomeno
della distribuzione delle attività sul territorio oltre che come
occasione di riqualificazione di ampie aree urbane.
In meno di dieci anni sono stati approvati il Piano Comunale
dei Trasporti (1997), la Variante al PRG per la zona
occidentale (1998), il Piano Urbano Parcheggi (1999), il
Piano della Rete Stradale Primaria (2000), il Piano delle 100
Stazioni (2003) e infine, la Variante al PRG per la zona
Orientale (2004) che con la Variante per la zona Occidentale
costituisce il Nuovo Piano Regolatore della città di Napoli.
L’approccio integrato territorio-mobilità permea tutti i
documenti approvati dall’ente, sia di pianificazione sia di
programmazione, urbanistici e di settore.
Considerare il sistema urbano e quello della mobilità come
un unicum ha portato alla definizione e alla realizzazione di
interventi nel settore della mobilità che hanno avuto forti
impatti anche in termini urbanistici.
Obiettivi prioritari del processo di definizione degli strumenti
approvati sono stati:
− garantire elevati livelli di accessibilità all’interno del

territorio comunale, a partire dalle aree ad alta densità
residenziale e quelle in trasformazione, al fine di
promuovere una diversa distribuzione delle attività sul
territorio con il duplice obiettivo di decongestionare le
aree del centro e contestualmente sviluppare quelle
periferiche;

− ampliare l’offerta di trasporto pubblico collettivo, in primo
luogo del trasporto su ferro, al fine di razionalizzare la
domanda di spostamento verso forme più compatibili
con la complessità funzionale e morfologica della città;

− incidere sulla qualità dei servizi ma soprattutto dei luoghi
dove si eroga il servizio di trasporto perché diventino
nuove centralità urbane capaci di rafforzare una struttura
insediativa di tipo policentrico (riqualificazione funzionale);

− associare alle nuove realizzazioni nel settore della mobilità
interventi sul preesistente finalizzati ad incrementare la
qualità edilizia ed urbanistica delle aree (riqualificazione
urbana);

− ampliare le aree pedonali e a traffico limitato per la
costruzione di una rete a fruibilità pedonale.
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Gli strumenti per la pianificazione dei trasporti

La principale strategia alla base del Piano Comunale dei
Trasporti (1997) è la realizzazione di una rete su ferro,
fortemente integrata ad altre modalità di trasporto collettivo,
a partire da una serie di interventi di potenziamento e di
connessione della dotazione di base già esistente che pecca
però di scarsa integrazione.
A tale fine lo scenario definitivo previsto da Piano Comunale
dei trasporti prevede una rete su ferro composta da dieci
linee di tipo regionale; otto linee aventi caratteristiche di
rete metropolitana per una lunghezza complessiva di circa
86 Km; sei funicolari e quattro linee tranviarie di superficie. Il
tutto fortemente interconnesso in diciotto nodi di
interscambio (Garibaldi, Montesanto, Vanvitelli, Amedeo,
Campi Flegrei, Cilea, Piscinola, Museo, Poggioreale, Stadera,
S. Giovanni, Vesuvio, Argine, Centro Direzionale, Municipio,
Toledo, Mergellina, Soccavo). Sulla rete stradale gli interventi
inseriti nel piano, sono finalizzati alla creazione di una rete di

strade urbane di scorrimento, a corona del centro urbano,
con funzione di raccordo tra la viabilità autostradale e quella
di quartiere e con i principali nodi della rete su ferro. Per
quanto attiene la sosta, lo scenario di intervento del piano
prevede la realizzazione di sedici parcheggi di interscambio
(Bagnoli, Campi Flegrei, Pianura, Colli Aminei, Chiamano,
Piscinola, Argine, Stadera, Brin, Galileo Ferrarsi, Pietrarsa,
Aeroporto, Capodimonte, Secondigliano, S. Maria del Pozzo)
in prossimità delle nuove stazioni su ferro (Comune di Napoli
1997).
Anche nel Piano Urbano Parcheggi l’individuazione delle aree
da destinare alla sosta è finalizzata ad indirizzare l’utenza, in
primo luogo quella interna alla città di Napoli, verso un più
razionale utilizzo dei mezzi di trasporto pubblico e,
contestualmente, ad 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,
soprattutto nelle aree periferiche a corona della città e in
corrispondenza delle principali linee metropolitane1.
L’utilità di incrementare i punti di interscambio e di
connessione tra le diverse linee di trasporto è evidenziato
con ancora più forza nel Piano delle 100 Stazioni. Ogni
stazione, esistente o di progetto, diventa il luogo di scambio
tra più linee di trasporto e tra queste ed il territorio. Al fine
di incrementare l’accessibilità alle infrastrutture di trasporto
e, contestualmente, ampliare il bacino d’utenza di ogni
stazione, vengono individuati e realizzati, sulle infrastrutture
di trasporto ma anche sulle aree limitrofe, interventi di
riqualificazione dei percorsi in alcuni casi provvedendo alla
messa in esercizio di percorsi meccanizzati (scale mobili,
ascensori). Nel documento si pone molta attenzione al
concetto di sicurezza e qualità dei luoghi come condizioni
necessarie all’incremento dell’utenza del trasporto pubblico
su ferro (Cerrone 2009). Per tale motivo, agli interventi di
potenziamento, riqualificazione e restyling delle stazioni
esistenti si associano sempre interventi di riqualificazione
urbana che interessano parti considerevoli di aree prossime
alle stazioni.
Negli interventi attuati, il restyling dell’edificio di stazione,
delle aree limitrofe, dei percorsi diretti verso la stazione ha
modificato la percezione dei livelli di sicurezza e di qualità
incidendo sulla decisione dell’utente a preferire l’uso del
trasporto collettivo a quello individuale.
Il Piano della Rete Stradale Primaria di Napoli, nel rispetto
delle indicazioni urbanistiche, propone di sospendere la
realizzazione di nuove infrastrutture, indicando di intervenire
prioritariamente con la riqualificazione e la riorganizzazione
della viabilità primaria e secondaria per migliorare le
connessioni tra esse e con i nodi della rete su ferro. Il
piano propone inoltre la realizzazione di un sistema di corridoi
ecologici, connessi con i futuri parchi, le aree agricole e la
rete idrografica superficiale.

Il Piano Urbano dei Parcheggi della città di Napoli
privilegia la realizzazione di parcheggi di scambio, tra i

quali anche quelli di scambio turistico, in prossimità dei
nodi del trasporto pubblico su ferro, al fine di intercettare

nelle aree di corona i flussi in entrata nella città.
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La pianificazione urbanistica

Quanto fosse determinante per la città l’integrazione tra la
programmazione delle infrastrutture e dei servizi di trasporto
e quella delle trasformazioni urbane era già sottolineato nel
documento Indirizzi per la pianificazione urbanistica,
approvato il 19 ottobre 1994 dal Consiglio Comunale, che
costituisce il primo atto di indirizzo sulle politiche del territorio.
Le due Varianti successive, che insieme costituiscono il nuovo
PRG della città, coerentemente con l’indirizzo strategico
finalizzato a predisporre una pianificazione integrata fra
trasporti e territorio, fanno proprie le scelte dei piani
approvati nel settore dei trasporti: il Piano comunale dei
trasporti e il Piano della rete stradale primaria. Il nuovo Piano
Regolatore dedica due articoli della normativa attuativa alle
stazioni e ai nodi d’interscambio a partire da quelli localizzati
nei nuclei storici e nelle aree di espansione recente della
periferia per la valorizzazione dei nuovi asset  territoriali, per
il restauro del centro storico e per la realizzazione di

un’armatura a servizio dei nuovi insediamenti nelle aree di
trasformazione urbana. Le norme definiscono interventi
finalizzati a (Comune di Napoli 2004):
− massimizzare l’accessibilità dei territori serviti;
− riqualificare l’edilizia, i tessuti urbani e la viabilità nelle

aree prossime ai nodi;
− introdurre nuove funzioni e nuovi servizi che siano

d’impulso per nuove attività economiche e interventi di
valorizzazione fisico-funzionale dei luoghi
dell’interconnessione.

Conclusioni

A Napoli la pianificazione urbanistica e quella dei trasporti
sono state sviluppate parallelamente, o meglio,
congiuntamente.
La strategia comune ai diversi strumenti è stata
l’individuazione delle modalità per decentrare funzioni

Il Piano Comunale dei Trasporti di Napoli punta principalmente sulla realizzazione di una ampia rete di trasporto
pubblico su ferro fortemente integrata con le altre tipologie di trasporto pubblico in diciotto nodi di interscambio
(Garibaldi, Montesanto, Vanvitelli, Amedeo, Campi Flegrei, Cilea, Piscinola, Museo, Poggioreale, Stadera, S. Giovanni,
Vesuvio, Argine, Centro Direzionale, Municipio, Toledo, Mergellina, Soccavo).
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importanti e pregiate dal centro verso la periferia al fine di
decongestionare la città. L’elemento individuato come
condizione necessaria per favorire il decentramento
funzionale è stato il potenziamento e la riqualificazione delle
infrastrutture ferroviarie e stradali al fine di realizzare un
sistema di trasporto pubblico a rete, intermodale e
interconnesso. Le reti infrastrutturali del trasporto pubblico
sono state intese come elementi di organizzazione del
territorio. Le aree intorno alle stazioni, ai nodi di
interconnessione tra infrastruttura di trasporto e luoghi dello
spazio fisico da essa intercettata sono stati riqualificati al
fine di trasformarli in nuovi poli funzionali.
Coerentemente con la strategia delineata nei documenti di
piano, negli anni successivi all’approvazione degli strumenti
di pianificazione, sono stati avviati importanti interventi
infrastrutturali tesi a dotare la città di un adeguato sistema
di metropolitane.
Il principale risultato della strategia di intervento è stato
quello di connettere, nel mentre si realizzavano le nuove
linee, i principali mezzi di trasporto di cui la città era già
dotata, di predisporre interventi, quindi, di messa a sistema
delle linee esistenti passando dalla logica delle linee di
trasporto a quella della rete integrata che fa perno su tutte
le modalità di trasporto a partire da quelle in sede dedicata
(metropolitane, funicolari, tram) a quelle su gomma.
Obiettivo è stato spostare una considerevole parte del
trasporto su gomma di tipo privato verso il trasporto pubblico

su ferro. L’approccio e la dinamicità dell’attività pianificatoria
dell’amministrazione comunale, così come l’attuazione dei
primi interventi sulle infrastrutture di trasporto, hanno
costituito un modello di riferimento non solo in ambito
nazionale che ha anche consentito alla città di beneficiare
di notevoli risorse economiche.
Per diversi anni dall’approvazione degli strumenti di
panificazione urbana e nel settore dei trasporti, si è registrato
un dinamismo tale da consentire la realizzazione di importanti
interventi: dalla riqualificazione di importanti aree,
all’ammodernamento di strategiche linee di trasporto, alla
realizzazione di nuove linee metropolitane.
Al dinamismo registrato tra la fine degli anni ’90 e i primi
anni del nuovo secolo, fa da contrappunto oggi una difficoltà
ad attuare le previsioni degli strumenti di pianificazione.
Se è vero che per un decennio un forte impulso è stato
dato dall’approvazione degli strumenti di pianificazione
urbanistica e di settore ad una molteplicità di interventi di
notevole portata, oggi si assiste ad un drastico rallentamento
nel completamento di quanto avviato e nell’attuazione di
quanto era stato previsto negli strumenti. Alla intuizione di
pianificare ed intervenire contestualmente sul sistema
urbano e quello dei trasporti non ha fatto seguito, se non
nei primi anni successivi all’approvazione dei documenti, la
stessa determinazione nella fase di attuazione.
I principali cantieri per la realizzazione della rete metropolitana
registrano notevoli ritardi così come si sono praticamente
fermati gli interventi di riqualificazione urbana che invece
erano stati il segnale più evidente di cambiamento.

Note

1 L’argomento è stato approfondito in un precedente articolo dal
titolo Il Programma Urbano dei Parcheggi di Napoli a dieci anni
dall’approvazione pubblicato in TeMA 01.09 Politiche della sosta
e città, Vol 2 - no. 1 - marzo 2009.

Gli interventi di restylig delle stazioni esistenti e le nuove
realizzazioni si sono caratterizzate per elevati livelli di

qualità architettonica.
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News ed eventi
Mobilità urbana: esperienze a confronto

a cura di Floriana Federica Ferrara
Laboratorio Territorio Mobilità Ambiente - TeMALab
Dipartimento di Pianificazione e Scienza del Territorio
Università degli Studi di Napoli Federico II
e-mail: floriana.ferrara@gmail.com; web: www.dipist.unina.it

Cosa hanno in comune Bolzano, Copenaghen e New York
lo rivelano i recenti orientamenti in tema di mobilità urbana
contenuti in piani e report di recente approvazione e
pubblicazione. Questi ultimi, ponendosi come riferimento
archi temporali dai 5 ai 20 anni, si configurano  come
documenti a carattere strategico.
Si parte con Bolzano, esempio virtuoso, su scala nazionale,
per la rete di piste ciclabili presente. Oltre ad un’ulteriore
sviluppo della rete, si prevede il miglioramento delle condizioni
di sicurezza delle piste stesse come incentivo per un uso
sempre maggiore del mezzo. Insieme alle due ruote, viene
ipromosso il trasporto su ferro tramite la realizzazione di due
nuove tramvie capaci di servire circa il 75% della popolazione
cittadina.
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Velo-city Global 2010
22-25 June 2010
Copenaghen
tutte le info sul sito:
http://www.velo-city2010.com/

Intelligent roads 2010
Conference devoted to pay per use and
urban solutions for urban traffic
problems
15-16 April, 2010
Berlin-European Telematic Factory
tutte le info sul sito:
http://www.ertico.com/en/events/
20100217_01.htm

Altra iniziativa è il recupero degli spazi pubblici, come luoghi
di incontro, riconosciuti come un importante elemento per
il miglioramento della qualitò della vita in ambito urbano.
Ancora ciclabilità urbana e sicurezza delle piste nell’ esperienza
di Copenaghen. Questa città, che con i suoi 350 km di
piste si pone come riferimento a livello europeo in termini di
mobilità sostenibile, aspira a diventare un ecometropoli per
il 2015 e nel frattempo organizza, tra i tanti, un evento nel
mese di giugno dedicato appunto alle due ruote  (v. riquadro
in basso) rivolto ad esperti di ciclabilità, pianificatori,
amministratori locali e organizzazioni non governative, per
discutere sulle potenzialità e le sfide di questa modalità di
trasporto.
Molto sentita risulta comunque l’esigenza della sicurezza delle
piste ciclabili e, a tal proposito, numerose iniziative sono in
corso di realizzazione ed altre sono previste.
Coerentemente alla sua dimensione di “metropoli”, più
complessa è invece il programma di mobilità adottato da
New York.
Alla ciclabilità, a cui viene comunque dato ampio spazio in
quanto modalità di trasporto alternativa e sostenibile, si
affiancano linee di autobus “veloci” grazie a dispositivi
semaforici che danno la precedenza all’autobus stesso, corsie
preferenziali per autobus o ancora sistemi per velocizzare la
salita dei passeggeri a bordo del mezzo riducendo i tempi
relativi al pagamento del biglietto. A questo va aggiunto il
potenziamento della rete su ferro tramite la realizzazione di
una nuova linea metropolitana e gli studi sulla realizzazione
di tramvie sul modello di San Francisco.
Le iniziative di New York sulla mobilità continuano con
l’incentivazione dell’uso di taxi collettivi, mentre, in termini
di miglioramento della qualità della vita urbana, l’apertura di
nuove isole pedonali, dopo il successo registrato da Times
Square, viene approvata.
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Sicurezza sulle piste ciclabili e incremento del trasporto
pubblico nel PUM di Bolzano

Il tema della sostenibilità nelle politiche della mobilità della
città di Bolzano viene oggi riconfermato come centrale nel
Piano Operativo del PUM 2020, redatto in conformità a
quanto previsto dal Piano Generale dei Trasporti e della
Logistica (2001) e delle Linee Guida del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti (2005).
La sostenibilità ambientale viene perseguita essenzialmente
puntando al miglioramento dell’ offerta di trasporto pubblico
sia in termini quantitativi, incrementando ad esempio i l
servizio sulle linee ferroviarie, che in termini qualitativi,
potenziando al massimo la multimodalità.
Con riferimento a quest’ultima, un elemento chiave è
rappresentato dalle due  tramvie di nuova realizzazione che
riusciranno, secondo le previsioni, a servire circa il 75% della
popolazione cittadina. La prima, attraversando le zone più
densamente popolate della città, servirà il tratto Casanova-
Ferrovia, con uno sviluppo totale di 5,9 km e 20 fermate
opportunamente dislocate sul tracciato urbano, di cui tre
sono nodi di interscambio con altri vettori di trasporto
pubblico e con la mobilità privata.
La seconda collega Bolzano al comune di Caldaro,
sviluppandosi su un percorso totale di 16 km.
L’ altro elemento centrale del PUM è rappresentato dalle
piste ciclabili che si estendono complessivamente su un
percorso di 48 km e grazie al quale
Bolzano rappresenta un esempio su
scala nazionale. Nonostante questo,
nuovi investimenti sono previsti per il
completamento della rete, la
realizzione di nuovi ponti pedociclabili
ma soprattutto i l miglioramento
dellasicurezza con particolare
riferimento alle intersezioni stradale
(i l luminazione, pavimentazione,
rispetto degli angoli di visibilità,
introduzione dei sistemi di ral-
lentamento). Infine il Comune ha
introdotto, con l’approvazione del PUT
un importante principio: per ogni nuovo
parcheggio realizzato in sotterraneo
dovrà essere eliminato uno in
superficie.
L’ obiettivo finale è il recupero degli
spazi aperti affinchè possa essere
restituita a questi la loro funzione di
spazi pubblici come luogo di incontro,
intrattenimento, gioco e tempo libero,
ossia come elemento per i l
miglioramento della qualità della vita in
ambito urbano.

5th International Symposium:
Networks for mobility  2010
30 Sept -01 Oct
Stuttgart, Germany
Tutte le info sul sito:
http://www.uni-stuttgart.de/fovus/Symposium/
Program.html

European Transport Conference 2010
11-13 October 2010
Glascow, Scotland, UK.
Tutte le info su
http://abstracts.etcproceedings.org/index.php

Ultimo obiettivo del PUM di Bolzano è dunque quello di
migliorare l’attrattività della città, riducendo il traffico
automobilistico nelle zone residenziali, garantendo al
contempo un alto livello di mobilità tramite il potenziamento
del trasporto pubblico e ottenendo così una riduzione
significativa  delle emissioni di CO2.
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International Transport Forum
A global response to   the

challenge of transport
26-28 May 2010

Leipzig
tutte le info sul sito:

http://www.internationaltransportforum.org/

ICSUTE
International  Conference on  Sustainable

Urban Transport and Environment
28-30 June 2010, Paris, France

Tuttele info sul sito:http://www.waset.org/
conferences/2010/paris/icsute/

Una “green vision” per la mobilità urbana di
Copenaghen

Copenaghen aspira a diventare un ecometropoli entro il
2015 e di dimostrare così alle altre capitali europee come
un ambiente urbano “più verde” possa migliorare la qualità
della vita negli aspetti pratici.
Questo ambizioso progetto ha alle spalle una complessa
“vision” articolata in quattro temi tra cui uno relativo alla
riduzione delle emissioni di CO2, e quindi del traffico veicolare,
e l’altro fortemente incentrato a migliorare la ciclabilità urbana
anche in termini di sicurezza.
Copenaghen detiene probabilmente già il primato su scala
europea per ciò che concerne l’uso delle biciclette come
mezzo di trasporto. La percentuale di cittadini  che sceglie
di spostarsi con la bici per raggiungere il posto di lavoro o di
studio si aggira infatti intorno al 36%, configurando tale
modalità come un aspetto identitario della città.
In ogni caso, cresce la domanda per nuove piste
(nonostante i 350 km già presenti), anche di maggiore
larghezza, ponti ciclopedonali (uno è in realizzazione
sull’Agade), semafori dedicati e nuovi sistemi per il parcheggio
soprattutto in corrispondenza dei nodi di interscambio come
ad esempio le stazioni ferroviarie. La popolazione infatti risulta
estremamente consapevole dei numerosi vantaggi offerti
da questa tipologia di trasporto soprattutto in termini di
tempo risparmiato, rispetto a quello speso nel traffico

automobilistico, e costi. Al fine quindi di consacrare
ufficialmente Copenaghen come città ideale per le due
ruote, sono tre gli obiettivi per il 2015:

– Portare a 50 la percentuale di
popolazione che compie gli
spostamenti casa-lavoro e casa-
studio con la bicicletta;

– Ridurre almeno del 50% il
numero di ciclisti seriamente feriti
in incidenti stradali;

– Assicurare che almeno l’80% dei
ciclisti si senta sicura nel traffico.

Il tema della sicurezza è dunque
particolarmente sentito. In
particolare, al fine di ridurre il rischio
di incidenti, alcune intersezioni sono
state riviste, al fine di dare la
precedenza ai ciclisti, le linee di stop
per gli automobil it i sono stati
distanziati di cinque metri rispetto a
quelle per i ciclisti e i semafori
temporizzati diversamente per ciclisti
e automobil isti in maniera da
privilegiare la partenza dei mezzi a due
ruote e renderli quindi più visibili.
Report annuali sono realizzati per
monitorare lo stato di avanzamento
del raggiungimento degli obiettivi
suddetti.
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La Green Revolution di New York

La Grande Mela diventa “verde”. Il report 2009 “Sustainable
Street” sull’ omonimo piano strategico lanciato nel 2008
dal Dipartimento di Trasporti (DOT) di New York per un
sistema di trasporto più sostenibile, lo conferma.
I risultati presentati sono infatti coerenti con le politiche
presentate dal sindaco Bloomberg per il PlaNYC 2030,
documento nel quale,  la realizzazione di un sistema di
trasporto pubblico più dinamico, la  promozione di modalità
più sostenibili di trasporto (puntando in tal senso sul
potenziamento della rete di piste ciclabili per soddisfare un
numero maggiore di utenti e sull’ incentivazione del trasporto
su ferro), vengono presentate come politiche strategiche
per migliorare la qualità dell vita dei cittadini.
Tra le iniziative già realizzate per incentivare l’uso del trasporto
pubblico si cita l’inaugurazione del “Select Bus Service”  (SBS)
in qualità di prima generazione del più vasto progetto Bus
Rapid Transit in alcune principali arterie come ad esempio,
nel Bronx (Fordham road) e a Manhattan (34° strada).  Il
progetto, tramite la possibilità di munirsi del titolo di viaggio
prima di salire sul mezzo, la creazione di nuovi percorsi dedicati
ai bus e l’ introduzione di semafori temporizzati in maniera
da dare precedenza ai bus, punta a rendere il servizio più
rapido ed efficente. Con riferimento alla ciclabilità, nel giugno
2009 è stato raggiunto l’ambizioso obiettivo di costruire
200 miglia di piste ciclabili nei cinque quartieri di NY in soli
tre anni, oltre a realizzare tratti fisicamente distinti dalla
sede viaria ordinaria dedicata al traffico automobilistico.
Questa tendenza è stata confermata dai progetti previsti
per il 2010 in termini di  adegumento di altre arterie, come
ad esempio Flushing Avenue, in cui la separazione tra i due
flussi verrà realizzata tramite un filare di alberi e piante.
Il potenziamento dell’ offerta e delle condizioni delle piste
ciclabili in termini di sicurezza, ha infatti come scopo ultimo
quello di educare il cittadino a considerare la bicicletta come
un vero e proprio mezzo di trasporto e non solo come un’
occasione ricreativa.
Altra politica strategica si riferisce al potenziamento del
trasporto su ferro e alla sua integrazione nella rete di

Referenze immagini
L’immagine di Bolzano è tratta dal sito www.passepartour.com;
quella a pag. 91 dal sito http://www.vejpark2.kk.dk/publikationer/
pdf/413_cykelpolitik_uk.pdf. Le immagini di NY di pag. 92 sono tratte dal
report “Sustainable Street 2009 ” del Department of Transport di NY.

trasporto della città. Oltre alla realizzazione di una nuova
linea metropolitana, una direttrice Nord-Sud lungo la Seconda
Avenue, sono in corso,  sull’ esempio di San Francisco, studi
di fattibilità relativi a tramvie. Il primo progetto riguarda una
linea di superficie sulla 42° strada che potrebbe estendersi
fino a diventare una circolare intorno a tutta Manhattan
per un percorso totale di circa 61 miglia.
Infine, con l’obiettivodi ridurre il quantitativo di auto in
circolazione, è stato incentivato l’uso di taxi collettivi tramite
il rilascio di autorizzazioni nei principali parcheggi come le
stazioni ferroviarie Grand Central and Penn Station e il
terminale degli autobus di lunga percorrenza Port Authority
Bus Terminal.
Il restyling dell’ immagine di New York in chiave di sostenibilità
e di restituzione di spazi collettivi ai cittadini, viene
completato con l’incremento delle aree chiuse al traffico.
Dopo il successo di Times Square, le aree candidate  come
nuove isole pedonali sono Fulton Street e Nassau Street
nella City finanziaria di Wall Street, Finn Square nel quartiere
di Tribeca e Astor Place vicino ai campi della New York
University.
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