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1 Documenti di riferimento internazionale 

Il riferimento alla strategia europea della mobilità sostenibile, Ł un passo fondamentale che tutti 
gli enti locali dovrebbero compiere per inserirsi attivamente nella rete europea per la diffusione 
delle pratiche innovative. Il quadro strategico europeo Ł stato ricostruito, nell�ambito della 
definizione del Piano, per trarre da esso le linee d�azione della politica della mobilità urbana e 
per definire il sistema di indicatori per valutarne la sostenibilità.  

Il concetto ispiratore della politica europea dei trasporti Ł rappresentato dalla liberalizzazione 
dei traffici, dalla rimozione di ogni barriera relativa all�accesso ai traffici terrestri, marittimi, 
aerei e di cabotaggio. L�obiettivo finale Ł la creazione di un mercato unico dei trasporti e una 
mobilità competitiva, sicura, protetta e rispettosa  dell�ambiente. 

Il primo Libro bianco sulla politica comune dei trasporti �Lo sviluppo futuro della politica 
comune dei trasporti� venne pubblicato nel 1992 al fine di promuovere l�intermodalità, lo 
sviluppo �integrato� delle infrastrutture e l�apert ura del mercato del trasporto. Nel 2001 venne 
pubblicato il Libro Bianco su �La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle 
scelte� che ha fissato gli obiettivi e le linee di azione comunitarie in materia di trasporti nel 
decennio scorso. 

Nel 2006 la Commissione Europea ha effettuato una revisione di medio termine del Libro 
Bianco 2001, con lo scopo di verificare lo stato del sistema dall�entrata in vigore delle azioni 
proposte nel 2001 e, contemporaneamente, di rivedere e aggiornare tali proposte. La revisione 
del 2006 pone l�accento su una mobilità sostenibile  europea che favorisca, ove necessario, il 
trasferimento del traffico a favore di modi di trasporto meno inquinanti, soprattutto sulle lunghe 
distanze, nelle aree urbane e lungo i corridoi congestionati. Nel 2011 la Commissione ha 
adottato un nuovo libro Bianco sui trasporti. 

Il nuovo Libro Bianco sui trasporti rappresenta la �Tabella di marcia verso uno spazio unico 
europeo dei trasporti � per una politica dei traspo rti competitiva e sostenibile� con un orizzonte 
temporale al 2050 e tappe intermedie al 2020 ed al 2030. L�obiettivo generale e ambizioso Ł di 
coniugare l�incremento della mobilità e la riduzion e delle emissioni. Le emissioni totali in 
Europa devono ridursi dell�80-95% entro il 2050 rispetto ai dati del 1990. Gli obiettivi 
fondamentali indicati nel libro Bianco possono essere riassunti nelle seguenti proposizioni. 

L�uso nelle aree urbane delle auto ad alimentazione convenzionale deve essere dimezzato entro 
il 2030 e eliminato entro il 2050. La logistica urbana deve essere a zero emissioni di C02 entro 
il 2030. L�aviazione deve usare entro il 2050 carburanti a basse emissioni per il 40%. Il 
trasporto marittimo deve ridurre entro il 2050 del 40-50% le emissioni di C02 derivate dagli oli 
combustibili. Il trasporto merci superiore a 300 km deve usare la ferrovia e il mare entro il 2030 
per il 30%, entro il 2050 per il 50%. Il trasporto dei passeggeri di media distanza deve usare 
entro il 2050 prevalentemente la ferrovia, di cui va completata la rete ad Alta Velocità a livello 
europeo. 

In ambito urbano Ł necessaria una strategia mista per ridurre la congestione e le emissioni 
basata sui seguenti elementi: pianificazione territoriale, sistemi di tariffazione, infrastrutture e 
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servizi di trasporto pubblici efficienti per i modi di trasporto non motorizzati e per la 
ricarica/rifornimento dei veicoli puliti. Le città al di sopra di una certa dimensione dovrebbero 
essere incoraggiate ad adottare piani di mobilità u rbana che raggruppino tutti questi elementi e 
che siano perfettamente coerenti con i piani integrati di mobilità urbana. Per rendere 
interoperabili i sistemi di pedaggio sulle reti stradali urbane e interurbane sarà necessario un 
quadro di riferimento a livello di Unione europea. 

Un importante contributo, che la Commissione europea ha fornito per l�elaborazione della 
strategia sull�ambiente urbano, Ł costituito dalla comunicazione n. 60 del 2004: 
�Comunicazione della Commissione al Consiglio, al P arlamento europeo, al Comitato 
economico e sociale europeo e al Comitato delle regioni �Verso una strategia tematica 
sull�ambiente urbano�. Questa comunicazione ha pres entato il quadro di riferimento per 
l�elaborazione delle linee d�azione, che sono state  formalizzate l�11 gennaio 2006 con una 
nuova comunicazione dal titolo Strategia tematica sull�ambiente urbano (Comunicazione 
718/2005). Il documento �Verso una strategia temati ca sull�ambiente urbano� contiene ciò che Ł 
emerso dalla consultazione delle città e delle altr e parti interessate, nonchØ i risultati degli studi 
dei gruppi di lavoro e del gruppo di esperti dell�Unione europea sull�ambiente urbano. La 
strategia viene articolata secondo quattro temi prioritari: edilizia sostenibile; gestione urbana 
sostenibile; progettazione urbana sostenibile; trasporto urbano sostenibile. 

1.1 Strategia EU 2020 

L’Unione europea Ł impegnata in un grande sforzo per lasciare alle spalle la crisi e creare le 
condizioni per un’economia piø competitiva con un piø alto tasso di occupazione.  

La strategia Europa 2020 mira a una crescita che sia: intelligente, grazie a investimenti piø 
efficaci nell’istruzione, la ricerca e l’innovazione; sostenibile, grazie alla decisa scelta a favore di 
un’economia a basse emissioni di CO2; e solidale, ossia focalizzata sulla creazione di posti di 
lavoro e la riduzione della povertà. La strategia s ’impernia su cinque ambiziosi obiettivi 
riguardanti l’occupazione, l’innovazione, l’istruzione, la riduzione della povertà e i cambiamenti 
climatici/l’energia.  

Le direttrici di sviluppo territoriale indicate dall�UE individuano la realizzazione di efficienti e 
sostenibili sistemi logistici e di mobilità di merc i e persone come fattori chiave su cui le regioni 
europee possono fondare la loro crescita economica ed occupazionale (Libro bianco sui trasporti 
del 2011).  

Il �Trasporto intelligente, verde e integrato� a cu i punta Horizon 2020 prevede tra le �Azioni 
fondamentali� iniziative che mirano a migliorare la  sicurezza, la qualità della vita dei cittadini e 
l�attrattività dei territori, attraverso l�ottimizz azione del sistema logistico territoriale. In altri 
termini, l�obiettivo della strategia UE Ł di incentivare la realizzazione di piani di trasporto merci 
e persone integrati, sostenibili e accessibili (nelle città, nelle città-regioni e nelle aree 
metropolitane), in grado di ottenere una sensibile riduzione delle emissioni di gas a effetto serra, 
un aumento dei livelli di sicurezza per i cittadini e migliori condizioni territoriali per quanto 
riguarda la capacità di attrarre nuove aziende e au mentare i livelli di occupazione. 
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1.2 Politica di Coesione 2014-2020 (Sviluppo Urbano Sostenibile 
Integrato) e relativi strumenti finanziari  

Nel complesso, la politica di coesione riformata permetterà di mobilitare fino a 351,8 miliardi di 
euro destinati alle regioni e alle città dell�UE e all�economia reale. ¨ principalmente tramite 
questo strumento d�investimento che l�Unione realiz zerà gli obiettivi della strategia Europa 
2020: crescita e occupazione, lotta contro i cambiamenti climatici e riduzione della dipendenza 
energetica, della povertà e dell�esclusione sociale . Il Fondo europeo di sviluppo regionale 
concorrerà alla realizzazione di questi obiettivi i ndirizzando le proprie risorse verso priorità 
fondamentali, quali il sostegno per le piccole e medie imprese, con l�obiettivo di raddoppiare i 
fondi da 70 a 140 miliardi di euro in 7 anni. Tutti i fondi strutturali e d�investimento europei 
saranno maggiormente orientati ai risultati e avranno una nuova riserva di efficacia e efficienza 
che incentiverà la qualità dei progetti. Infine, l� efficienza del Fondo di coesione e dei fondi per 
lo sviluppo rurale e per la pesca sarà collegata al la governance economica in modo da 
incentivare gli Stati membri a dare seguito alle raccomandazioni dell�UE nel quadro del 
semestre europeo. 

1.3 Le linee guida per la �European Innovation Part nership on Smart 
Cities and Communities� 

La �European Innovation Partnership on Smart Cities  and Communities (EIP-SCC)� mette 
insieme città, imprese e cittadini per migliorare l a qualità della vita urbana attraverso soluzioni 
integrate sostenibili. Include l�applicazione dell� innovazione e di una migliore pianificazione 
con un approccio partecipativo, che mira a migliorare l�efficienza energetica, con migliori 
soluzioni per i trasporti e attraverso l�uso intelligente di ICT ecc. 

The European Innovation Partnership on Smart Cities and Communities (EIP-SCC) Ł una 
iniziativa supportata dalla Commissione Europea mette insieme città, industrie, banche ecc. 
Essa intende migliorare la qualità della vita dei c ittadini, aumentare la competitività 
dell�industria europea; rendere le città piø compet itiva e posti migliori in cui vivere, condividere 
le conoscenze per prevenire gli errori ed evitare che si ripetano, raggiungere gli obiettivi di 
energia e clima. Supporta le città aderenti a trova re i giusti partner e le soluzioni per 
raggiungere obiettivi di sostenibilità sociale, amb ientale ed economica. 

1.4 Linee guida per l�elaborazione del PUMS (SUMP, Sustainable Urban 
Mobility Plan), redatte nel 2013 nell�ambito del progetto ELTISplus 
sotto il programma Intelligent Energy Europe. 

Il PUMS Ł riconosciuto dalla Commissione Europea quale strumento strategico per il 
raggiungimento di risultati nel campo della mobilità sostenibile ed Ł condizione premiante per 
l�accesso ai finanziamenti comunitari. L’elaborazione del piano si Ł rifatta alle Linee guida per 
l�elaborazione dei PUMS (SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan) elaborate dalla 
Commissione Europea nell�ambito del progetto ELTISplus, predisposto sotto il programma 
Intelligent Energy Europe. 

Le linee guida sullo sviluppo e l�implementazione dei Piani per la mobilità sostenibile sono 
state redatte, in una nuova versione rispetto al 2011, nel 2013 insieme al pacchetto per la 
Mobilità Urbana della Commissione Europea, esse son o disponibili nel sito . 
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www.mobilityplans.eu. Le linee guida sono per i decisori, per i responsabili dei trasporti e della 
mobilità , per i soggetti di riferimento coinvolti nella redazione di un Piano Urbano della 
Mobilità Sostenibile. Esse sono il risultato di un processo di consultazione di esperti organizzato 
tra il 2010 e il 2013 nell�ambito del progetto ELTISplus svolto per la Commissione  Europea. 

Le linee guida introducono il concetto e i benefici dei PUMS con nuovo concetto di 
pianificazione volta ad affrontare le sfide e i problemi delle aree urbane relativi ai trasporti in 
modo piø sostenibile e integrato. Esse suggeriscono e spiegano i passaggi e le attività che sono 
essenziali per lo sviluppo e l�attuazione del Piano. Le linee guida dei PUMS includono le 
procedure e gli esempi di circa 60 Paesi in tutta Europa. Esse sottolineano l�importanza del 
coinvolgimento dei cittadini e degli stakeholder nel processo di pianificazione, e la 
cooperazione tra i diversi settori e tra i diversi enti.  

Inoltre, viene individuata una selezione di misure integrate per ottenere gli obbiettivi della 
politica cittadina e, finalmente, la valutazione degli impatti delle misure e del processo di 
pianificazione della mobilità. ¨ indispensabile che  sin dalla fase iniziale vengano individuati gli 
indicatori adatti a valutare lo stato di fatto e che vengano reperiti tutti i dati utili a svolgere le 
analisi e le valutazioni, che dovranno essere costantemente aggiornate in sede di monitoraggio. 
Il SUTP deve proiettarsi sul medio-lungo periodo (cinque-dieci anni), ma Ł opportuno che le 
azioni e gli aspetti economici siano periodicamente rivisti, annualmente o ogni due anni. 

1.5 Il pacchetto per la Mobilità Urbana del 2013 e i PUMS 

Formalizzato come Comunicazione della Commissione a Parlamento, Consiglio Europeo, 
Comitato Economico e Sociale e Comitato delle Regioni con il Titolo  �Verso una mobilità 
urbana competitiva ed efficiente (COM(2013) 913 final)� 
(http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/ump_en.htm) il �Pacchetto Mobilità Urbana Ł 
integrato da alcuni allegati, che ne rafforzano il contenuto strategico: 

Il quadro di riferimento metodologico che ribadisce la rilevanza del PUMS come strumento di 
pianificazione e indica questi principali requisiti: il miglioramento dell�accessibilità e 
dell�offerta di servizi di mobilità sostenibile nel le aree urbane, considerando l�ambito 
geografico funzionale, anche piø vasto dei confini municipali, con attenzione a tutti gli elementi 
che costituiscono la sostenibilità ambientale, econ omica e sociale; una visione di lungo periodo, 
completata da indicazioni per la sua attuazione a medio termine; una valutazione sulla 
situazione attuale e sugli effetti futuri del piano; una strategia che integri tra loro tutti i modi di 
trasporto, promuovendo un riequilibrio verso i modi piø sostenibili; un impianto che promuova 
la cooperazione orizzontale e verticale nelle diverse istituzioni e enti coinvolti; un approccio 
partecipativo e trasparente nella formazione delle decisioni; una strumentazione utile al 
successivo monitoraggio, aggiornamento e reporting.   

Le �Azioni per la logistica urbana� che riprendono l�indicazione del Libro Bianco 2011 
finalizzata al perseguimento dell�obiettivo strategico di una logistica urbana a zero emissioni di 
CO2 entro il 2030 e enfatizza la necessità di svilu ppare strategie per: o gestire la domanda di 
logistica urbana (tramite la pianificazione territoriale, la regolamentazione di accessi e sosta, e 
facilitando l�assunzione di piani di logistica da parte dei principali attrattori di merci); 
promuovere la sostituzione di mezzi a motore con altri modi di trasporto (su rotaia, su bici); 
Migliorare l�efficienza attraverso una efficace gestione degli spazi di carico e scarico e la 
diffusione di tecnologie dedicate; Promuovere il miglioramento di veicoli e carburanti utilizzati 
per le consegne.   
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�Azioni per i Sistemi di Mobilità Intelligente (ITS )� che sollecitano la valorizzazione di tutto il 
potenziale di innovazione quale: o l�infomobilità ( in tempo reale e riferita a tutti i modi di 
trasporto); o la gestione automatizzata delle politiche di controllo degli accessi e alla sosta; o i 
pagamenti elettronici dei servizi di mobilità; o Le  tecnologie per aumentare il grado di sicurezza 
dei veicoli.   

�Azioni per la regolazione intelligente dell�access o e della circolazione dei veicoli�, documento 
che promuove i sistemi basati sul pedaggio degli accessi (e cita il caso di Milano come 
riferimento), incoraggiando il miglioramento dei sistemi di informazione dedicati. 

�Azioni sulla sicurezza stradale urbana� che ripren de l�obiettivo del Libro Bianco di azzerare 
entro il 2050 il numero delle vittime di incidenti stradali e di dimezzarlo entro il 2020 (rispetto 
al 2010). Il documento enfatizza obiettivi e strategie con riferimento a: Migliorare la formazione 
e i comportamenti degli utenti della strada; Aumentare il controllo sul rispetto delle regole; 
Disegnare e rendere piø sicuri le strade e i veicoli; Pianificare la sicurezza delle strade urbane, 
con attenzione prioritaria a proteggere gli utenti piø vulnerabili; Promuovere l�uso di tecnologie 
mirate e migliorare i piani di intervento a seguito degli incidenti. 
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2 Documenti di riferimento nazionali 

2.1 Accordo di Partenariato 2014-2020 

L�accordo di partenariato riguarda quattro fondi: il Fondo europeo di sviluppo regionale 
(FESR), il Fondo sociale europeo (FSE), il Fondo europeo agricolo per lo sviluppo rurale 
(FEASR) e il Fondo europeo per gli affari marittimi e la pesca (FEAMP). 

L�accordo si concentra sulle seguenti priorità: 

• Creazione di un contesto imprenditoriale orientato all�innovazione aumentando gli 
investimenti privati nell�ambito di ricerca e sviluppo, nonchØ dell�innovazione, 
promuovendo lo sviluppo della �e-economy�, incentiv ando le start-up, la crescita e la 
competitività delle piccole imprese. 

• Realizzazione di infrastrutture efficienti per la crescita economica, l�occupazione e una 
gestione efficiente delle risorse naturali. 

• Promozione di una maggiore partecipazione al mercato del lavoro, sostegno all�inclusione 
sociale e miglioramento della qualità del capitale umano, in particolare aumentando gli 
sbocchi occupazionali per i gruppi sociali piø vulnerabili (giovani, donne, lavoratori piø 
anziani, migranti e persone a rischio di esclusione sociale e povertà), accrescendo la qualità 
dell�istruzione e della formazione, nonchØ ammodernando e potenziando le istituzioni del 
mercato del lavoro. 

• Supporto alla qualità, efficacia ed efficienza dell a pubblica amministrazione riducendo gli 
oneri amministrativi delle imprese, promuovendo servizi di �egovernment�, garantendo 
l�efficienza del sistema giudiziario. 

• Rafforzamento della capacità degli organismi prepos ti alla gestione dei programmi dei 
Fondi Strutturali e di Investimento Europei (SIE), in particolare nelle aree meno sviluppate. 

Tali priorità rappresentano la «pietra angolare» de lla strategia di medio e lungo periodo per 
l�Italia. Gli investimenti si concentreranno sul potenziamento delle attività innovative e della 
competitività delle imprese per aumentarne il valor e aggiunto, stimolare la crescita e la 
creazione di posti di lavoro e migliorare le prestazioni della rete di ricerca e innovazione, ivi 
comprese la qualità dell�istruzione superiore e la cooperazione con le imprese, in modo da 
aumentare gli investimenti privati.  

Un altro aspetto fondamentale degli obiettivi di sviluppo dell�Italia Ł la transizione verso 
un�economia a basso tenore di carbonio, il che implica il miglioramento dell�efficienza 
energetica degli edifici e delle imprese e una quota crescente di fonti di energia rinnovabile 
nella struttura energetica complessiva. 

Infine, per le città e le aree interne Ł stata prevista una strategia di sviluppo integrato specifica. 
Nelle aree meno sviluppate d�Italia, una parte consistente dei Fondi SIE sarà destinata al 
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potenziamento delle infrastrutture. Nel settore dei trasporti, i comparti ferroviario e marittimo 
devono svolgere un ruolo essenziale per garantire una reale transizione verso una mobilità 
sostenibile.  

L�accordo di partenariato, che rappresenta il quadro strategico dei Fondi SIE, definisce impegni 
politici chiari per attuare gli obiettivi di «Europa 2020», la strategia dell�UE per la crescita. I 
principali risultati attesi dell�impiego dei Fondi SIE in Italia sono quindi in linea con gli 
obiettivi di �Europa 2020� definiti per l�Italia: 

• La spesa per la ricerca e l�innovazione in rapporto al PIL aumenterà, passandodall�1,26 % 
(2010) all�1,53 % (2020), facendo leva sulla spesa dei privati in questo settore. 

• Contributo per il conseguimento dell�obiettivo dell �«Agenda digitale europea» per la 
copertura totale di Internet a 30 mbps e la creazione delle condizioni per raggiungere 
l�obiettivo di utilizzo di Internet a 100 mbps (copertura del 50 %). 

• In relazione agli obiettivi in materia di energia, i Fondi SIE offriranno un notevole 
contributo riducendo il consumo di energia degli edifici e delle imprese e aiuteranno a 
conseguire l�obiettivo della riduzione del 20 % del consumo di energia primaria entro il 
2020. 

• I fondi SIE contribuiranno ad aumentare il tasso di occupazione (almeno al 67-69 %), a 
ridurre la povertà e l�esclusione (di 2,2 milioni d i abitanti) e a un maggiore adeguamento 
dell�istruzione alle esigenze del mercato del lavoro entro il 2020.  

Nel periodo 2014-2020, per l�Italia sono stati stanziati circa 32,2 miliardi EURO per la politica 
di coesione (FESR, FSE), compresi 567 milioni EUR per l�Iniziativa a favore dell�occupazione 
giovane (raddoppiata da un cofinanziamento equivalente del FSE) e 1,1 miliardo EURO per la 
cooperazione territoriale.  

Una notevole attenzione Ł rivolta alla dimensione territoriale, in particolare, nel campo delle 
sviluppo urbano e degli interventi per le aree interne. Almeno il 5 % della dotazione del FESR 
verrà investito in azioni per lo sviluppo urbano so stenibile, realizzate in Italia tramite apposito 
asse prioritario o tramite investimenti territoriali integrati. 

Per promuovere il trasporto sostenibile e rimuovere le strozzature nelle principali infrastrutture 
di rete sono stati stanziati 2,473.5 milioni di Euro sui Fondi FESR. 

La politica di coesione verrà attuata mediante vari  programmi operativi nazionali e regionali, 
monofondo e plurifondo (PO): 

• 11 programmi nazionali cofinanziati dal FESR e/o dall�FSE: PO «Ricerca e innovazione», 
PO «Politiche attive per l�occupazione», PO «Inclusione», PO «Istruzione», PO «Imprese e 
competitività», PO «Reti e mobilità», PO «Iniziativ a a favore dell�occupazione giovanile», 
PO «Città metropolitane», PO «Cultura», PO «Legalit à» e PO «Governance»; 

• programmi regionali per le 21 regioni e province autonome, generalmente distinti per i due 
fondi FESR e FSE, con l�eccezione delle regioni Calabria, Molise e Puglia, che disporranno 
ciascuna di programmi plurifondo, per un totale di 39 programmi regionali.  
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Obiettivo tematico 7 - mobilità sostenibile di pers one e merci (promuovere sistemi di trasporto 
sostenibili ed eliminare le strozzature nelle principali infrastrutture di rete) 

Il fondamento delle politiche trasportistiche nazionali risiede negli indirizzi indicati dalla 
Commissione Europea, riassumibili nel perseguimento dell�obiettivo strategico di 
miglioramento delle condizioni di mobilità delle pe rsone e delle cose, in grado di garantire uno 
sviluppo competitivo e rafforzare la coesione economica e sociale. 

PoichØ il sistema trasportistico italiano Ł caratterizzato da debolezze strutturali riguardanti lo 
sbilanciamento modale, i livelli di sicurezza e le conseguenti esternalità ambientali Ł necessario 
perseguire obiettivi generali di riequilibrio modale a vantaggio di vettori meno impattanti, 
mitigazione degli impatti ambientali, aumento della sicurezza e miglioramento della qualità 
della vita, attraverso obiettivi specifici quali il miglioramento dell�offerta ferroviaria e dei 
servizi offerti (in termini di accessibilità, effic acia ed efficienza), la continuità territoriale 
interna e transfrontaliera, il rafforzamento dei sistemi portuali e logistici23 

Tali obiettivi sono perseguibili attraverso un insieme di strumenti. Vi rientrano: a) regolazione 
pro-competitiva orientata alla corretta allocazione di risorse scarse e alla liberalizzazione; b) 
sostegno all�innovazione tecnologica nella costruzione (nuovi materiali e strutture piø resilienti 
a eventi estremi) e gestione (Intelligent Transport Systems, infomobilità) delle infrastrutture di 
trasporto; c) destinazione prioritaria delle risorse verso interventi che insistono sui quattro 
corridoi TEN-T che attraversano l�Italia o che sono funzionalmente complementari all�accesso a 
tali corridoi; d) pianificazione integrata all�appropriata scala territoriale; e) ricorso sistematico 
alla valutazione di convenienza collettiva per definire l�ordinamento selettivo delle opere; f) 
ampliamento della partecipazione privata nella costruzione e gestione delle opere attraverso 
strumenti di project financing, project bonds e fondi infrastrutturali; g) politiche di 
incentivazione al trasporto intermodale, volte a garantire un utilizzo piø efficiente delle 
infrastrutture e a un abbattimento dei costi di trasporto. 

Gli interventi della politica di coesione, come peraltro stabilito dalla condizionalità ex-ante 
prevista per i trasporti, dovranno essere coerenti con la strategia nazionale delle politiche 
ordinarie, che si configurerà nel nuovo disegno del  Piano Infrastrutture Strategiche già presente 
nel 10° Allegato Infrastrutture al Documento di Eco nomia e Finanza. 

Si dovrà privilegiare il completamento delle opere avviate, in particolare ferroviarie, e, ad ogni 
livello, l�ottimizzazione delle infrastrutture esistenti, promuovendo il piø ampio utilizzo delle 
tecnologie applicate ai trasporti e la creazioni di �reti organizzative� per migliorare i livelli del 
servizio globalmente reso nei territori e nelle situazioni in cui sia presente un ritardo di sviluppo 
ovvero un divario rispetto agli standard nazionali ed internazionali. 

Alla strategia nazionale delineata si affiancano le strategie previste dai Piani Regionali per il 
trasporto di livello regionale, locale ed urbano. Con riferimento a quest� ultimo aspetto, si 
segnala che i risultati attesi e le azioni riferite al trasporto urbano sono collocati nell�ambito 
dell�Obiettivo tematico 4 �Energia sostenibile e qualità  della vita (sostenere la transizione 
verso un�economia a basse emissioni di carbonio in tutti i settori)�. 

In tale contesto dovrà essere attribuita ampia rile vanza al valore aggiunto dei profili di 
sostenibilità ambientale, che dovranno essere recep iti nella loro connotazione di opportunità 
piuttosto che di vincoli allo sviluppo. Nella programmazione degli interventi si dovrà, inoltre, 
muovere dall�eredità del ciclo di programmazione in  corso e dalle lezioni apprese - sia negative 
sia positive - nell�esperienza della sua attuazione. Fra le prime, si annoverano l�esito deludente 
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di molti dei Grandi Progetti e/o progetti di rilevanti dimensioni promossi dai Programmi 
regionali e dal Programma nazionale Reti e mobilità , rinviati in misura significativa alla 
successiva programmazione, anche attraverso la riduzione del cofinanziamento nazionale, per la 
debolezza del quadro istruttorio e la lentezza dei processi autorizzativi, attuativi e di costruzione 
del consenso. Fra i secondi, spicca l�esperienza dei Contratti Istituzionale di Sviluppo (CIS), 
sottoscritti in attuazione del Piano di Azione Coesione, riguardanti le grandi direttrici ferroviarie 
del Sud; in primo luogo le direttrici Napoli-Bari-Lecce/Taranto, Salerno-Reggio Calabria e 
Messina-Catania-Palermo, tutte appartenenti al corridoio core TEN-T Helsinki-Valletta, cui si 
aggiunge l�itinerario stradale Sassari-Olbia. L�esp erienza dei primi due Contratti riguardanti la 
direttrice Napoli-Bari e quella Salerno-Reggio Calabria ha mostrato come la cogenza di questo 
strumento consenta la piena responsabilizzazione dei diversi attori sugli impegni assunti. 

Assume carattere prioritario perseguire il completamento delle direttrici sopra richiamate, già 
individuate nel Piano di Azione e Coesione, attraverso l�integrazione dei finanziamenti loro già 
destinati, anche con il ricorso ad altri fondi europei destinati alle reti TEN-T. 

La selezione di ulteriori progetti da ammettere a finanziamento nel prossimo ciclo di 
programmazione dovrà riflettere criteri di concentr azione delle risorse ed essere compiuta sulla 
scorta di solide analisi istruttorie che valutino la rilevanza degli interventi proposti in relazione 
soprattutto alla capacità di miglioramento del serv izio offerto (riduzione dei tempi di 
percorrenza, capacità trasporto merci, numero di st rutture logistiche servite, treni/giorno) in 
rapporto alle risorse impiegate. 

Gli interventi dovranno essere attuati alla scala piø opportuna, nel rispetto del principio di 
sussidiarietà ma con un forte presidio centrale al fine di garantire la coerenza complessiva della 
azioni rispetto ai risultati attesi. 

Pertanto, gli interventi sulla rete di trasporto fondamentale (TEN-T, relativi nodi e collegamenti 
principali dei territori ad essa) troveranno logica collocazione in un Programma di livello 
nazionale mentre, la rete e i nodi di livello regionale e locale, i trasporti urbani e periurbani ed il 
trasporto pubblico locale nei Programmi di livello regionale. 

I progetti dovranno essere istruiti in forma unitaria garantendo la funzionalità dei singoli lotti ed 
evitando che un singolo intervento venga frammentato in diverse componenti, ciascuna delle 
quali non pienamente funzionale. Al fine di garantire l�effettivo raggiungimento dei risultati 
previsti, la programmazione operativa dovrà basarsi  su una selezione di progetti maturi e la loro 
attuazione dovrà essere accompagnata da un sistema di monitoraggio proattivo. 

Particolare attenzione dovrà essere, infine, riserv ata al rispetto delle disposizioni comunitarie 
relative alla concorrenza e agli aiuti di stato che oggi rappresentano un vincolo piø stringente 
che incide sull�ammissibilità degli interventi e co nseguentemente sulla loro attuazione. La 
Tabella 1 illustra gli obiettivi specifici da raggiungere e gli indicatori per misurarli. 
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Tabella 1 Obiettivi ed indicatori 

Risultati/Obiettivi Specifici Indicatori 

1. Potenziamento dell�offerta ferroviaria e qualificazione 
del servizio 

Completare le infrastrutture ferroviarie avviate ed 
elevare le caratteristiche dell�infrastruttura ferroviaria in 
termini di interoperabilità, adeguamento alle esige nze 
del trasporto merci e di compatibilità tra traffico  merci e 
passeggeri, riduzione dei tempi di percorrenza ed 
aumento dell�accessibilità e della qualità del serv izio 

Indice di gradimento ferroviario (Fonte: ISTAT) 

Incremento capacità potenziale treni/giorno (Fonte:  
Società di gestione dei servizi ferroviari) 

Riduzione dei tempi di percorrenza(Fonte: Società d i 
gestione dei servizi ferroviari) 

2. Aumento della competitività del sistema portuale  e 
interportuale 

Raggiungere un piø elevato livello di competitività  degli 
scali italiani migliorandone la capacità di accogli mento 
dei traffici e di inoltrare/ricevere le merci lungo i 
corridoi multimodali europei essenziali, anche attraverso 
la semplificazione delle procedure. 

Tonnellate di merci sbarcate e imbarcate per tipologia 
di traffico (Fonte: AAPP) 

Efficienza processi autorizzativi (Fonte: Logistic 
Performance Index) 

Tonnellate movimentate in ambito interportuale 

(Fonte: Società interportuali)  

3. Miglioramento dei collegamenti multimodali con i 
principali nodi urbani e logistici (stazioni, stazioni AV, 
porti, interporti e aeroporti) 

Garantire nei nodi urbani e logistici una connessione 
senza interruzioni tra la rete globale e quella regionale e 
locale organizzando in modo piø efficiente e sostenibile 
l�interfaccia fra trasporto a lungo raggio e di ult imo 
miglio elevando il livello di interconnessione dei nodi di 
interscambio modale e il grado di omogeneità per 
caratteristiche operative e servizi offerti. 

Traffico ferroviario generato da porti, interporti e 
aeroporti (Fonte: AAPP e Società aeroportuali e 
interportuali) 

Flussi di merci nei Centri di Distribuzione Urbana 
(Fonte: da costruire) 

Qualità dei collegamenti degli aeroporti ai nodi ur bani 
(Fonte: Società Aeroportuali) 

4. Integrazione modale e qualificazione delle imprese 
logistiche 

Conseguire una crescita delle imprese logistiche, in 
termini dimensionali e di qualità dei servizi offer ti, 
anche attraverso il potenziamento dell�interoperabilità 
dei supporti tecnologici nella gestione e pianificazione 
dei traffici intermodali.  

N. Soggetti connessi alla Piattaforma Logistica 
Nazionale (Fonte:UirNet) 

Tasso di sviluppo imprese Trasporti e magazzinaggio 
- società di capitali (Fonte:Movimprese) 

Dimensione media imprese Trasporti e 
magazzinaggio (Fonte:Movimprese) 
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5. Rafforzamento connessioni tra ambiti territoriali 
contigui anche transfrontalieri 

Assicurare il completamento dei progetti che 
garantiscono continuità territoriale ai sistemi di trasporto 
tra regioni contigue e il superamento dei valichi di 
confine lungo gli assi transfrontalieri con la Francia, 
l�Austria e la Slovenia. Promuovere interventi selettivi 
sull�infrastruttura viaria volti a rimuovere strozzature e 
colli di bottiglia nei collegamenti fra i principali nodi 
urbani e logistici, connettere le aree rurali ai corridoi, 
migliorare le connessioni interne nelle aree insulari, 
contemporaneamente diminuendo i fenomeni di 
congestione e innalzando la sicurezza 

Indice di accessibilità 
(Fonte: da costruire) 

Incremento capacità 
potenziale treni/giorno 

(Fonte:Società di gestione dei 
servizi di trasporto) 

Riduzione dei tempi di 
percorrenza 

Riduzione dell�incidentalità 
stradale (Fonte: ISTAT) 

6. Ottimizzare il sistema aeroportuale e contribuire alla 
realizzazione del cielo unico europeo 

Migliorare la capacità di movimentazione di merci e  
passeggeri attraverso interventi di potenziamento 
tecnologico in un quadro di razionalizzazione del 
sistema aeroportuale italiano e di realizzazione del cielo 
unico europeo 

Traffico aereo: numero di passeggeri (Fonte: CNIT) 

Traffico aereo: tonnellate cargo (Fonte: CNIT) 

Gli obiettivi generali di riequilibrio modale a vantaggio di vettori meno impattanti, di 
mitigazione degli impatti ambientali, di aumento della sicurezza e miglioramento della qualità 
della vita sono perseguiti attraverso gli obiettivi specifici di seguito riportati. 

Azioni 

1. Potenziamento dell�offerta ferroviaria e qualificazione del servizio  

�  Completare le infrastrutture strategiche relative agli archi e ai nodi della rete essenziale 
europea ed in particolare i �Grandi Progetti� ferro viari (nell�accezione comunitaria: 
infrastrutture e/o tecnologie), concentrando gli interventi sulle 4 direttrici prioritarie che 
attraversano l�Italia individuate dallo schema comunitario TEN-T ed eliminando i colli 
di bottiglia (Fondo FESR); 

�  Completare le infrastrutture strategiche relative agli archi nazionali di adduzione ai 
corridoi ferroviari europei della rete essenziale (Fondo FESR); 

�  Interventi ferroviari di completamento e adeguamento della rete globale secondo 
standard elevati in termini di interoperabilità (ER TMS) e miglioramento delle 
caratteristiche per il trasporto merci (Fondo FESR); 

�  Interventi diretti a favorire l�intermodalità delle  merci funzionalmente complementari a 
porzioni di rete già esistenti quali il cosiddetto �ultimo miglio ferroviario� e i raccordi 
delle reti nazionali e regionali verso i nodi puntuali, particolarmente quelli logistici 
(Fondo FESR); 

2. Aumento della competitività del sistema portuale e interportuale 
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�  Potenziamento infrastrutturale di strutture portuali e interventi di potenziamento delle 
Autostrade del mare per il cargo Ro-Ro sulle rotte interne, tirreniche ed adriatiche 
(Fondo FESR). 

3. Miglioramento dei collegamenti multimodali con i principali nodi urbani e logistici 
(stazioni, stazioni AV, porti, interporti e aeroporti) 

�  Potenziamento dei collegamenti multimodali di porti, aeroporti e interporti con la rete 
globale 

�  Interventi per il potenziamento dei trasporti lungo acque interne. 
 

4. Integrazione modale e qualificazione delle imprese logistiche 

�  Consolidamento delle piattaforme telematiche in via di sviluppo (UIRNet, Albo 
Autotrasporto, Sistri, Sportello Unico Doganale, ecc.), progressivamente ampliate a tutti 
gli interlocutori della logistica, nel quadro di un piano nazionale per i trasporti 
intelligenti (1) 

�  Sviluppo e applicazione sistemi ICT per il monitoraggio del traffico stradale, ferroviario, 
marittimo e delle merci pericolose (2) 

�  Azioni volte alla realizzazione di piattaforme e strumenti intelligenti (piattaforme 
logistiche, sistemi e strumenti di  monitoraggio del  traffico etc.) di  info-mobilità per  la  
gestione dei  flussi di  traffico collettivo e movimentazione merci all�ingresso dei grandi 
centri urbani (3) 

�  Promozione degli investimenti delle imprese in innovazione e intermodalità, compresi 
gli investimenti in ICT e quelli per adeguare mezzi e attrezzature ai migliori standard 
ambientali, energetici e operativi, sostegno per l�accesso al credito. 

�  Incentivazione fiscale e/o contributiva, compatibilmente con i vincoli comunitari, alle 
operazioni di fusione/acquisizione di piccole e micro imprese e all�aggregazione di 
imprese di trasporto e logistica 

�  Promozione degli investimenti in innovazione e sperimentazione di sistemi di recupero  
e efficientamento energetico nel settore dei trasporti (es. cold ironing in ambito 
portuale)Azioni di sostegno all�intermodalità ferro viaria e marittima (ecobonus e 
ferrobonus) 

�  Promozione di accordi di partnership per la gestione unificata dell�offerta di servizi, tra 
operatori del trasporto merci e dei nodi logistici, portuali, interportuali (3) 

�  Promozione e diffusione di servizi di distribuzione urbana delle merci con mezzi eco � 
compatibili, anche con incentivi agli enti locali per start-up di iniziative di logistica 
urbana 

5. Rafforzamento connessioni tra ambiti territoriali contigui anche transfrontalieri 

�  Promozione servizi ferroviari a media-lunga percorrenza e di collegamenti aerei con le 
isole 
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�  Rafforzamento delle connessioni delle aree interne e fra ambiti territoriali contigui per 
favorire la coesione e la continuità territoriale ( connessioni transfrontaliere multimodali 
e connessioni stradali interregionali/insulari e per il collegamento delle aree rurali ai 
corridoi) privilegiando il completamento di interventi già avviati. 

�  Sostegno al rinnovo del materiale rotabile  

6. Ottimizzare il sistema aeroportuale e contribuire alla realizzazione del cielo unico 
europeo 

7. Azioni di sistema che contribuiscono a tutti i risultati 

�  Azioni di rafforzamento dei processi attuativi attraverso meccanismi di governance 
multilivello rafforzata 

�  Azioni pilota di accompagnamento alla �territoriali zzazione� delle opere, con lo 
sviluppo della pianificazione strategica legata all�opera ed integrata alle diverse scale 
territoriali e di modelli di decisione partecipata 

�

2.2 Metodi e obiettivi per un uso efficace dei Fondi Comunitari 2014-2020 

Il documento pubblicato nel 2012 sui metodi e obiettivi per un uso efficace dei fondi comunitari 
2014-20 presentato dal Ministro per la Coesione Territoriale, d�intesa con i Ministri del Lavoro 
e delle Politiche Sociali e delle Politiche Agricole, Alimentari e Forestali, propone una nuova 
metodologia di spesa dei fondi comunitari. L�innovazione metodologica principale consiste nel 
fatto che per aspirare a trasformare la realtà attr averso l�azione pubblica Ł necessario che i 
risultati cui si intende pervenire siano definiti in modo circostanziato e immediatamente 
percepibile, sia da coloro che sono responsabili dell�attuazione, sia da coloro che ne dovrebbero 
beneficiare al fine di dare vita a una vera e propria valutazione pubblica aperta. 
L�individuazione dei risultati desiderati deve essere effettuata prima di scegliere quali azioni 
finanziare e mettere in pratica. 

Le sette innovazioni generali di metodo proposte dal documento, sulla base di queste 
considerazioni, configurano un sistema di valutazione pubblica aperta e possono essere così 
riassunte: 

Risultati attesi. Nella programmazione operativa, gli obiettivi stabiliti saranno definiti sotto 
forma di risultati attesi che si intende attuare in termini di qualità di vita delle persone e/o di 
opportunità delle imprese. I risultati attesi saran no in genere misurati da uno o piø �indicatori di 
risultato�, la cui misurazione, con tempi prestabil iti, sarà parte integrante e condizionante degli 
impegni del programma. A questi indicatori saranno associati valori obiettivo (target). 
L�esplicitazione e misurabilità dei risultati attes i consentirà di rendere evidenti le finalità degli 
interventi, di promuovere per le infrastrutture la definizione di piani di esercizio Consentirà, 
infine, alla valutazione di impatto (Cfr. punto 6) di avere una base di riferimento. 

Azioni. I programmi operativi faranno seguire alla indicazione dei risultati attesi quella delle 
azioni con cui conseguirli. I Programmi Operativi conterranno indicazioni nongeneriche, ma 
circostanziate delle azioni che si intendono finanziare 
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Tempi previsti e sorvegliati. I Programmi Operativi assoceranno a ogni azione i suoi tempi 
previsti di attuazione. Tali tempi saranno tradotti in previsioni novennali dei flussi di pagamento 
� l�orizzonte temporale della spesa dei programmi c omunitari - che consentiranno una 
programmazione ordinata, coerente con gli obiettivi di finanza pubblica. 

Apertura. Le precedenti tre innovazioni non sarebbero efficaci senza due altri requisiti: 
trasparenza e apertura delle informazioni che quelle innovazioni producono; e rafforzamento 
delle possibilità di mobilitazione dei soggetti int eressati e del partenariato. 

Partenariato mobilitato. Il principio europeo del partenariato non Ł una novità, ma a esso 
dovrà essere data vera attuazione, sia estendendolo  alla fase discendente della programmazione 
(al disegno dei bandi in primo luogo), sia coinvolgendo nella �valutazione pubblica aperta�, 
oltre alle parti economiche e sociali, tutti i soggetti che dalle azioni che sono potenzialmente 
influenzati o che alle azioni possano dare un contributo di conoscenza. 

Valutazione di impatto. La valutazione non Ł certo una novità per i programmi dei Fondi 
strutturali, ma deve salire di rango nello strumentario delle decisioni politiche. In primo luogo, 
sarà consolidata l�organizzazione istituzionale ded icata � i Nuclei di valutazione costruita negli 
ultimi due cicli di programmazione, mettendola maggiormente al servizio delle domande del 
partenariato e dei beneficiari ultimi. 

Forte presidio nazionale. Ł utile realizzare tre innovazioni: consolidare la natura non-
contrattabile delle �regole del gioco� stabilite ne ll�Accordo di partenariato; prevedere il lancio 
da parte nazionale di azioni di co-progettazione strategica territoriale in aree selezionate sulla 
base dei prototipi già avviati con il Piano Azione Coesione; rafforzare il presidio assicurato dal 
Dipartimento per lo Sviluppo e la Coesione economica, trasformandone l�organizzazione in 
modo piø consono all�esercizio delle funzioni di coordinamento e affiancamento dei programmi 
della politica di coesione (Agenzia). 

Per il Mezzogiorno e segnatamente per le sue cinque Regioni �in ritardo di sviluppo� 
(Basilicata, Calabria, Campania, Puglia, Sicilia) Ł indispensabile muovere dai due deficit che 
caratterizzano l�area in modo diffuso, anche se con intensità differenziata al proprio interno, e di 
cui il documento richiama i dati essenziali:  

• un deficit di cittadinanza: dalla sicurezza personale, alla legalità, alla gi ustizia, 
all�istruzione, alla qualità dell�aria e dell�acqua , al trasporto pubblico, alla cura di infanzia e 
anziani, alla rete digitale;  

• un deficit di attività produttiva privata , in primo luogo manifatturiera, ma anche agricola, 
commerciale e di servizi del welfare � diciamo �ind ustriale�, a indicare non il settore ma il 
metodo di produzione organizzato e a forte contenuto innovativo, che può dare risposte alla 
necessità di aumento dell�occupazione. 

Ne discende che nel Mezzogiorno, la strategia per i Fondi comunitari, oltre che ad applicare con 
particolare forza le sette innovazioni generali di metodo e gli spunti tematici proposti nel 
documento, dovrà essere rivolta a colpire i due def icit qui indicati. Ciò dovrà avere luogo, si 
propone nel documento secondo quattro indirizzi: 

• Primo, nessun risultato potrà essere conseguito in modo pieno e permanente se l�intera 
massa delle risorse ordinarie pubbliche impiegate nel Sud non verrà utilizzata secondo la 
logica territoriale e le sette innovazioni metodologiche qui suggerite. Insomma, Ł necessaria 
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una strategia nazionale per il Mezzogiorno che sia congruente e �contenga� la strategia per 
l�uso dei fondi comunitari, soprattutto per quanto riguarda scuola, sicurezza, sanità, 
giustizia, servizio ferroviario. 

• Secondo, si dovrà distinguere con chiarezza fra azioni riv olte all�inclusione sociale � ossia 
all�aumento della quota di persone che accedono a l ivelli essenziali di servizio nelle 
principali dimensioni del proprio vivere � risultat o indispensabile per un nuovo �patto di 
cittadinanza� � e azioni rivolte alla crescita, oss ia all�innovazione e alla produttività: la 
confusione fra i due obiettivi ne ha in passato frenato il conseguimento e ha aperto la strada 
alle classi dirigenti conservatrici. 

• - Terzo, la concentrazione delle risorse a sostegno della tutela dei diritti di cittadinanza deve 
essere assai forte e diffusa sul territorio, recuperando la logica degli �obiettivi di servizio�, 
come si Ł iniziato a fare con il Piano d�Azione per la Coesione, sia per interventi sulle reti 
strategiche nazionali (rete ferroviaria e digitale), sia per interventi diffusi sul territorio, 
come istruzione, giustizia e cura dell�infanzia e degli anziani. Sarà realisticamente non 
evitabile proseguire per alcuni anni nella pratica di compensazione della carenza di fondi 
ordinari, ma ciò dovrà avere luogo in base a un �pa tto�, che includa il partenariato e i 
cittadini, che preveda la progressiva crescita delle risorse ordinarie nella seconda fase del 
periodo di programmazione. 

• Quarto, il resto delle risorse sarà destinato a valorizza re e sviluppare la base �industriale� � 
manifatturiera, agro-alimentare e terziaria � conce ntrando le azioni nei territori dove 
massimo può essere il rendimento, coordinandole con  quelle dettate dalle due priorità 
strategiche orizzontali delle città e delle aree in terne e creando nuove occasioni di lavoro. In 
contesti territoriali che affiancano situazioni di potenziale vitalità e forte immaturità 
progettuale, l�intervento in questa direzione potrà  avvenire ricorrendo alla modalità dei 
bandi internazionali di idee che, sulla base del lavoro svolto nel 2012 sarà sperimentata 
nelle prime settimane del 2013 nei casi del Sulcis-Iglesiente, di Pompei e di Reggio 
Calabria (Museo Archeologico Nazionale). 

Città 

Il piø forte ruolo che l�Unione Europea chiede di dare alle città, nell�impiego dei Fondi 
comunitari 2014-2020, deve trovare l�Italia particolarmente disponibile perchØ la carenza di 
innovazione produttiva e sociale che caratterizza il Paese può essere contrastata solo a partire da 
una politica di sviluppo che porti il proprio baricentro sulle città. Fermo restando che solo una 
strategia generale nazionale può conseguire questo obiettivo, la programmazione dei Fondi 
comunitari può costruire prototipi e svolgere un ru olo di sprone. Per farlo dovrà soddisfare 
alcuni requisiti: 

• considerare le città come �città funzionali�; 

• distinguere tra grandi città/aree metropolitane, ci ttà medie e sistemi di piccoli comuni; 

• puntare sulla �rete delle grandi città metropolitan e� per rafforzare la competitività 
dell�Europa; 

• rafforzare la cooperazione e co-decisione tra diversi livelli di governo. 
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Su queste basi, nella costruzione della strategia, si dovranno considerare tre opzioni, non 
mutualmente esclusive: 

• ridisegnare e modernizzare i servizi urbani per i residenti e gli utilizzatori delle città; 

• sviluppare pratiche e progettazione per l�inclusione sociale per i segmenti di popolazione 
piø fragili e per aree e quartieri disagiati; 

• rafforzare la capacità delle città di potenziare se gmenti locali pregiati di filiere produttive 
globali. 

A questo disegno dovrà corrispondere una governance  che veda un ruolo di maggiore 
responsabilità (vigilata e condizionata ai risultat i) delle città stesse. 

Aree interne 

La forte diversificazione naturale, climatica e culturale del territorio e il suo accentuato 
policentrismo costituiscono un tratto distintivo dell�Italia che offre opportunità di sviluppo solo 
assai parzialmente sfruttate. Questi aspetti assumono particolare rilievo nelle �aree interne�, 
ossia in quella parte del Paese � circa tre quinti del territorio e poco meno di un quarto della 
popolazione - distante da centri di agglomerazione e di servizio e con traiettorie di sviluppo 
instabili ma al tempo stesso dotata di risorse che mancano alle aree centrali, �rugosa�, con 
problemi demografici ma al tempo stesso fortemente policentrica e con elevato potenziale di 
attrazione. A queste aree interne Ł opportuno valutare se destinare nella programmazione 2014-
2020 una particolare strategia di intervento. Tre possono essere i suoi obiettivi: 

• tutelare il territorio e la sicurezza degli abitanti affidandogliene la cura. Intervenire in modo 
sporadico ed emergenziale sui suoli e sulle risorse fisiche territoriali comporta costi assai 
cospicui, anche umani. La messa in sicurezza diventa efficiente solo in presenza di una 
popolazione residente nel territorio. 

• promuovere la diversità naturale e culturale e il p olicentrismo aprendo all�esterno. La 
duplice diversità naturale e poi frutto dell�azione  umana delle aree interne Ł ricchezza del 
Paese, ma richiede un modello economico e sociale coeso, che sappia assicurare modelli di 
vita nelle aree interne competitivi con quelli offerti dalle aree urbane e sia aperto ai 
contributi esterni. 

• rilanciare lo sviluppo e il lavoro attraverso l�uso di risorse potenziali male utilizzate. Fra 
tutela del territorio e della sicurezza degli abitanti e promozione delle diversità e sviluppo 
esiste una relazione biunivoca: i primi offrono opportunità forti al secondo; ma solo se c�Ł il 
secondo la popolazione troverà attraente e convenie nte vivere in questi territori e potrà 
quindi assicurare manutenzione e promozione della diversità. Una valorizzazione adeguata 
delle aree interne può consentire nuove, significat ive opportunità di produzione e di lavoro. 
Così come un disegno efficiente delle piattaforme dello stato sociale - prima di tutto della 
salute e dell�istruzione � Ł necessario per consent ire a un tempo migliori servizi per tutti - e 
quindi attrattività dei luoghi � e minori costi. 

Una strategia che miri a questi tre obiettivi deve essere concettualmente robusta, condivisa e 
leggera. Non deve costituire una gabbia, prima teorica e poi procedurale, per irreggimentare le 
iniziative private e pubbliche già esistenti - come  spesso accade nel nostro Paese - ma una 
maglia analitica affidabile entro cui: dare forza, riconoscimento e propulsione a ciò che Ł già in 
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corso; aprire varchi alle energie umane innovative, specie dove oggi predominano rendita e 
miope conservazione; promuovere una visione culturale della straordinaria qualità di vita che 
questi territori possono assicurare. Nel costruire questa strategia sono necessari due passi: 

• sviluppare a partire dai passi già compiuti una �ma ppa di larga massima� di queste aree che 
tenga conto non solo dei loro tratti naturali, di dispersione abitativa e di accessibilità, ma 
anche della adeguatezza dei servizi fondamentali quali scuola e salute, una mappa che serva 
a misurare tendenze e ragionare, non certo, come erroneamente si Ł fatto in passato, a 
predeterminare dove intervenire; 

• mettere in chiaro �chi Ł contro� e �chi Ł a favore�  del progetto: sono contro coloro che dalle 
aree interne estraggono oggi risorse anzichØ innovare (discariche, cave, progetti per 
l�energia eolica o le biomasse che non lasciano alcun ritorno per il territorio) e sono contro 
la cultura del �comunitarismo chiuso� (che postula il ripiegamento su mono-identità locali, 
chiuse all’apporto esterno e al confronto col diverso); sono a favore gli innovatori di ogni 
età che per motivi ideali o di profitto abbiano ide e robuste sull’uso del territorio e siano 
pronti a confrontarle in modo concorrenziale con altri, interni o esterni al territorio stesso. 

2.3 PON METRO (documenti in corso: versione 1.3 del Programma 
Operativo - 2014IT16M2OP004) 

Il Programma operativo nazionale plurifondo �Città metropolitane 2014-2020� (in seguito 
�Programma� o �PON METRO�) si inserisce nel quadro dell�Agenda urbana nazionale e delle 
strategie di sviluppo urbano sostenibile delineate nell�Accordo di Partenariato per la 
programmazione 2014-2020 (in seguito �AP�), in line a con gli obiettivi e le strategie della 
costituenda Agenda urbana europea che identifica le aree urbane come territori chiave per 
cogliere le sfide di crescita intelligente, inclusiva e sostenibile proprie della Strategia Europa 
2020. 

L�area interessata dal PON si riferisce al massimo al territorio delle Città metropolitane, con 
interventi piø mirati su porzioni di questi territori e, in particolare, sul territorio del Comune 
capoluogo. Piø in dettaglio, l�area territoriale di riferimento per il Programma Ł la Città 
metropolitana limitatamente alle azioni immateriali legate all�Agenda digitale e ad azioni di 
inclusione sociale del Fondo Sociale Europeo (FSE). Gli interventi non legati all’Agenda 
digitale o al FSE sono invece concentrati esclusivamente nel territorio del Comune capoluogo. 

Il PON METRO interviene per sostenere, con modelli di intervento comuni, specifiche e 
determinate azioni prioritarie che compongono una strategia unificante di livello nazionale per 
le Città metropolitane, affrontando congiuntamente e in modo coordinato alcune delle sfide che 
interessano tali contesti territoriali. Il Programma non interviene direttamente in relazione alle 
sfide economiche che interessano le grandi aree urbane, ma si concentra su alcune precondizioni 
di sviluppo che riguardano l�Agenda digitale. 

Sotto il profilo territoriale, emergono importanti gap da colmare in due direzioni: a partire dalle 
esperienze pilota di alcuni grandi comuni, Ł necessario aumentare la diffusione di servizi digitali 
nelle città metropolitane e in particolare nelle lo ro aree piø eccentriche; inoltre Ł necessario 
sostenere le Città metropolitane delle Regioni meno  sviluppate, che mostrano un livello di 
diffusione inferiore a quello delle altre categorie di regioni interessate dal Programma, per 
garantire un processo di convergenza e omogeneità s u base nazionale. 
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Sul piano dell�offerta, la Strategia per la Crescita Digitale recentemente adottata dal Governo 
nazionale individua le modalità per stimolare la cr eazione e l�offerta di servizi, attraverso un 
mix di strumenti: azioni infrastrutturali trasversali, piattaforme abilitanti volte, tra le altre cose, 
a digitalizzare i processi e integrare le pubbliche amministrazioni focalizzandosi su specifici 
settori (tra cui anagrafe, sanità, scuola) e progra mmi di accelerazione dei percorsi virtuosi. 

Per quanto riguarda la domanda, la medesima Strategia nazionale assegna forte priorità 
all�innalzamento delle competenze digitali, individuando un programma di accelerazione 
dedicato � sostenuto da risorse ordinarie � che sar à attuato in parallelo con l�analoga iniziativa 
per le Smart Cities & Communities per mettere in campo azioni di formazione dedicate a 
cittadini, imprese e pubbliche amministrazioni.  

Tra questi, il programma di accelerazione Smart Cities & Communities che, con il 
coordinamento dell�Agenzia per l�Italia Digitale (A gID), sostiene la creazione di una 
infrastruttura tecnologica immateriale comune per sostenere comunità intelligenti in ambiti 
strategici per le città attraverso la definizione d i innovativi modelli di governance (c.d. �Statuto 
delle città intelligenti�), di strumenti per il coi nvolgimento dei privati negli investimenti (ad es. 
appalto pubblico precommerciale), di piattaforme per la diffusione del riuso, nonchØ di linee 
guida per circoscrivere standard tecnici, tipologie di servizi, caratteristiche dei dati e delle 
procedure. 

L�Accordo di Partenariato assegna al PON METRO il compito di ridurre i consumi energetici 
dei servizi pubblici (illuminazione stradale e degli spazi pubblici, illuminazione e 
riscaldamento/raffrescamento degli edifici pubblici) e di rendere piø intelligenti e sostenibili i 
sistemi di trasporto collettivo, attraverso interventi mirati sul territorio del Comune capoluogo 
di ciascuna Città metropolitana. 

Efficienza energetica. L�illuminazione pubblica Ł l�ambito nel quale appare possibile 
conseguire i maggiori risultati in termini di riduzione nel breve periodo dei consumi energetici, 
delle emissioni e dei costi (pari a circa 465 milioni di euro nel 2012 per i 14 Comuni considerati 
� Ministero dell�Interno, 2012) anche attraverso l� attivazione di ulteriori leve finanziarie (c.d. 
�energy service company� o ESCO). Sono alcune città  del Sud, innanzitutto, a richiedere un 
sostegno finanziario e metodologico da parte del Programma, per il miglioramento della 
capacità di gestire gli impianti in un�ottica integ rata di �smart city�, con la conseguente 
riduzione dei consumi energetici e, insieme, risultati importanti in termini di sicurezza degli 
spazi pubblici in aree di grave disagio socioeconomico e degrado, riduzione dell�inquinamento 
luminoso, diminuzione dell�incidentalità sulle reti  di viabilità stradale durante la notte.  

Il secondo ambito di intervento riguarda l�efficientamento energetico dell�edilizia destinata ad 
uso pubblico. Mobilità urbana sostenibile. La quest ione della rigenerazione delle aree urbane sul 
piano ambientale ed energetico si mostra ancora piø problematica in relazione alle sfide legate 
alla mobilità sostenibile e al trasporto pubblico. Un obiettivo di carattere generale Ł quello di 
riequilibrare uno split modale per molte città anco ra troppo incentrato sull�uso del mezzo 
privato e ridurre così l�impatto che questo genera � per densità e vetustà del parco veicoli � 
sull�ambiente urbano. 

Per favorire forme di mobilità sostenibile Ł necessario un rafforzamento delle grandi 
infrastrutture di trasporto collettivo, che rappresentano il principale driver sul piano 
dell�efficacia dell�offerta. Nelle aree target del Programma sono già in corso o programmati 
significativi interventi in tal senso, tra i quali le linee metropolitane, i passanti ferroviari e le 
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tranvie in sede propria di numerose città (ad esemp io Roma, Napoli, Palermo, Torino, Bologna, 
Firenze). 

A fronte di un fabbisogno di investimento estremamente elevato descritto negli strumenti di 
pianificazione, il PON METRO si focalizzerà su alcu ne urgenze e su fattori abilitanti essenziali. 
Questa Ł la motivazione di fondo per la scelta dei contenuti tematici del Programma, che sono: 

• la promozione di soluzioni di governo intelligente del sistema della mobilità (c.d. 
�Intelligent Transport Systems� o ITS), in tutti i Comuni capoluogo delle Città 
metropolitane e con significative proiezioni d�area vasta, oltre ad un effetto di integrazione 
sistemica per le priorità ai punti successivi;  

• il rafforzamento del trasporto collettivo su gomma e il potenziamento delle infrastrutture 
dedicate (corsie preferenziali controllate telematicamente e hub intermodali), come priorità 
per i 6 Comuni delle RMS; 

• il sostegno alla mobilità ciclabile attraverso dell e interconnessioni delle  infrastrutture 
dedicate (reti di piste ciclabili, ciclostazioni e nodi di intercambio), come priorità per gli 8 
Comuni delle RS e Cagliari (RT). 

Il tema dei sistemi intelligenti di trasporto emerge da piø direzioni come priorità adatta a 
costituire un elemento unificante e nazionale per il PON METRO, sia come fattore di 
integrazione tra gli interventi per la mobilità sos tenibile che in relazione alla strategia di Agenda 
digitale perseguita dal Programma stesso. Il Paese si Ł da poco dotato di un Piano d�Azione 
Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (cfr. Decreto MIT del 1 febbraio 2013), in 
recepimento alla Direttiva europea 2010/40/UE. Nel corso della preparazione del Programma Ł 
stato condotto un accurato assessment sullo stato dell�arte dei sistemi telematici a supporto del 
sistema dei trasporti, che ha messo in evidenza quanto segue: 

Centrali di Controllo e Gestione del Traffico. I Comuni capoluogo città metropolitane delle RS, 
fatta eccezione per Venezia, e Cagliari (RT) hanno una Centrale Integrata di controllo e gestione 
della mobilità e del traffico che integra informazi oni e dati provenienti dal servizio di TPL con 
quelle provenienti dai sistemi di rilevazione del traffico privato (intersezioni semaforiche, 
controllo accessi, ecc.). Anche Catania, Bari e Messina, attraverso l�implementazione di progetti 
in corso già dotati di una adeguata copertura finan ziaria, entro il 2016 si doteranno di una 
Centrale di Controllo del Traffico integrata. Le città che non sono dotate di una Centrale 
integrata (Venezia, Palermo e Reggio Calabria) presentano aree di controllo centralizzate per 
singoli sistemi ma che non sono interconnesse (ad es. per gestione semaforica, controllo accessi 
e gestione sistemi TPL). 

Gestione impianti semaforici. Gli impianti semaforici dei Comuni capoluogo delle città 
metropolitane nelle RS e RT sono dotati per lo piø di impianti centralizzati, mentre gli impianti 
presenti nelle città delle RMS sono governati quasi  esclusivamente dai cosiddetti �tempi fissi�. I 
Comuni di Napoli, Palermo, Bari e Reggio Calabria non hanno un sistema di controllo remoto 
della diagnostica degli impianti semaforici. Il sistema di preferenziamento del TPL Ł presente in 
tutti i Comuni capoluogo delle città metropolitane nelle RS, oltre che Cagliari, nell�ordine di 
circa il 20% degli impianti semaforici esistenti. Le altre città non presentano tali sistemi, oppure 
non ne dispongono in misura significativa (ad es. Catania e Napoli). I Comuni capoluogo delle 
città metrpolitane nelle RS hanno, inoltre, predisp osto una forte azione incentrata nella 
sostituzione delle lampade ad incandescenza a favore delle lampade a LED. 
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In linea con le disposizioni del Piano nazionale ITS e con la logica di standardizzazione e riuso 
che informa l�intera strategia nazionale per l�Agen da digitale, il Programma assume quindi 
come priorità trasversale a tutte le aree delle Cit tà metropolitane (a partire dai Comuni 
capoluogo) la promozione e piena operatività di cen trali integrate di controllo del traffico, 
l�implementazione di sistemi semaforici avanzati dotati di preferenziamento per il TPL (anche 
con la sostituzione del parco lampade ad incandescenza con impianti a LED ove necessario, in 
raccordo con gli obiettivi in campo energetico) e il controllo dei passaggi non autorizzati nelle 
corsie preferenziali. 

Infine, in linea con quanto sta avvenendo in altri contesti europei, la mobilità ciclabile 
costituisce un valido supporto alla riduzione degli impatti energetici ed ambientali della 
mobilità nelle aree urbane 

Nelle Città metropolitane delle RMS, invece, anche alla luce delle priorità assegnate alle altre 
tematiche sopra esposte, potrebbe essere necessario restringere il campo a un numero 
circoscritto di territori, su quali focalizzare gli investimenti per la creazione di un nucleo iniziale 
di rete ciclabile di dimensioni significative. 

Per rispondere alle sfide territoriali e organizzative, connesse alle dinamiche di sviluppo in atto 
nelle 14 Città metropolitane, ed alle sollecitazion i verso l�innovazione delle politiche di 
sviluppo derivanti dagli obiettivi di Europa 2020, l�Accordo di partenariato ha identificato una 
serie di obiettivi e strumenti per l�Agenda urbana nazionale. Applicazione del paradigma 
�Smart city� per il ridisegno e la modernizzazione dei servizi urbani per i residenti e gli 
utilizzatori delle città (Obiettivi tematici 2 e 4) . Promozione di pratiche e progetti di inclusione 
sociale per i segmenti di popolazione ed i quartieri che presentano maggiori condizioni di 
disagio (interpretazione territoriale dell�Obiettivo tematico 9). 

Assi prioritari: 

1. Agenda digitale metropolitana (OT 2 �Agenda Digital e� � FESR) 

2. Sostenibilità dei servizi pubblici e della mobilità  urbana (OT 4 �Energia 
sostenibile e qualità della vita� � FESR) 

3. Servizi per l�inclusione sociale (OT 9 �Inclusione sociale e lotta alla povertà� 
� FSE) 

4. Infrastrutture per l�inclusione sociale (OT 9 �Incl usione sociale e lotta alla 
povertà� � FESR) 

5. Assistenza tecnica (FESR). 

La dotazione finanziaria corrisponde a euro 588.100.000,00 di contributo dei Fondi Strutturali e 
d’Investimento Europei ed Ł interamente assegnata ad Azioni integrate di Sviluppo urbano 
sostenibile come definite ai sensi dell�art. 7 del Reg. UE 1301/2013. Il sostegno del FESR al 
PON METRO ammonta a euro 445.723.942,00 mentre le risorse del FSE mobilitate assommano 
a euro 142.376.058,00. L�allocazione per la priorità della mobilità sostenibile Ł di euro 
137.788.480,00 a valere sul FESR, corrispondenti al 23% del totale delle risorse comunitarie. Il 
criterio adottato assegna maggiori risorse alle Città metropolitane delle Regioni meno 
sviluppate per l�evidente divario nelle dotazioni di servizi e infrastrutture, che il Programma 
assume come fabbisogno prioritario, consentendo una spesa media per città quasi tripla rispetto 
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alle altre Regioni. Come emerso dal confronto con le Amministrazioni comunali, tali importi 
possono garantire copertura a porzioni significative del fabbisogno di investimenti sui sistemi 
intelligenti per la mobilità, sulla mobilità ciclab ile e, nelle Città metropolitane del Sud, sul 
potenziamento delle flotte di trasporto pubblico locale su gomma (Tabella 2, Tabella 3). 

Tabella 2 Importi di finanziamenti per categorie di Regione 
 
 

Asse 
prioritario 2 - Sostenibilità dei servizi pubblici e della mobi lità urbana  

 

Fondo 
 

Categoria di 
regioni 

Codice Importo in EUR 

ERDF Meno 
sviluppate 

013. Rinnovo di infrastrutture pubbliche sul piano 
dell’efficienza energetica, progetti dimostrativi e misure di 
sostegno 

51.494.400,00 

ERDF In 
transizione 

013. Rinnovo di infrastrutture pubbliche sul piano 
dell’efficienza energetica, progetti dimostrativi e misure di 
sostegno 

2.333.600,00 

ERDF Piø 
sviluppate 

013. Rinnovo di infrastrutture pubbliche sul piano 
dell’efficienza energetica, progetti dimostrativi e misure di 
sostegno 

19.192.320,00 

ERDF Meno 
sviluppate 

043. Infrastrutture e promozione di trasporti urbani puliti 
(compresi gli impianti e il materiale rotabile) 77.250.000,00 

ERDF Piø 
sviluppate 

043. Infrastrutture e promozione di trasporti urbani puliti 
(compresi gli impianti e il materiale rotabile) 6.000.000,00 

ERDF Meno 
sviluppate 

044. Sistemi di trasporto intelligenti (compresi 
l’introduzione della gestione della domanda, i 
sistemi di pedaggio, il monitoraggio informatico 
e i sistemi di informazione e di controllo) 

18.750.000,00 

ERDF Piø 
sviluppate 

044. Sistemi di trasporto intelligenti (compresi 
l’introduzione della gestione della domanda, i 
sistemi di pedaggio, il monitoraggio informatico 
e i sistemi di informazione e di controllo) 

10.000.000,00 

ERDF Meno 
sviluppate 090. Piste ciclabili e percorsi pedonali 7.500.000,00 

ERDF 
Piø 
sviluppate 

090. Piste ciclabili e percorsi pedonali 12.788.480,00 

ERDF In 
transizione 090. Piste ciclabili e percorsi pedonali 5.500.000,00 

 

Tabella 3  Dimensione 3 - Tipo di territorio 
 

Asse 
prioritario 2 - Sostenibilità dei servizi pubblici e della mobi lità urbana  

Fondo Categoria di 
regioni Codice 

Importo in 
EUR 

ERDF Meno sviluppate 01. Grandi aree urbane (densamente popolate > 50 000 abitanti) 154.994.400,00 

ERDF In transizione 01. Grandi aree urbane (densamente popolate > 50 000 abitanti) 7.833.600,00 

ERDF Piø sviluppate 01. Grandi aree urbane (densamente popolate > 50 000 abitanti) 47.980.800,00 
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Il Programma stabilisce sulla base delle priorità d �investimento (es. 4e - Promuovere strategie di 
bassa emissione di carbonio per tutti i tipi di territorio, in particolare per le aree urbane, inclusa 
la promozione della mobilità urbana multimodale sos tenibile e di misure di adattamento 
finalizzate all’attenuazione delle emissioni) gli obiettivi specifici (Aumento della mobilità 
sostenibile nelle aree urbane) corrispondenti alla priorità d�investimento e ai risultati attesi.  

Il PON METRO persegue risultati specifici: in tutte le categorie di regioni, il Programma 
sostiene la creazione di soluzioni di governo intelligente del sistema della mobilità (c.d. 
Intelligent Transport System � ITS). L�indicatore d i fonte ISTAT esprime la velocità 
commerciale media per km nelle ore di punta del trasporto pubblico su gomma, autobus e tram 
a livello comunale, variabile disponibile dal 2015.  

Nelle RMS, dove si evidenzia un utilizzo di TPL (Trasporto Pubblico Locale) particolarmente 
basso (meno di metà di quanto rilevabile per RT e m eno di un quarto dell�aggregato RS nel 
2012), il Programma mira a potenziare l�offerta in quantità e qualità. L�indicatore misura i 
passeggeri trasportati dal TPL nei comuni capoluogo di provincia per abitante, di fonte ISTAT. 
La situazione di partenza dei Comuni Ł la seguente (valori passeggeri annui per abitante, anno 
2012): Napoli 173,2; Bari 63,4; Reggio di Calabria 40,2; Messina 47,5; Catania 57,7; Palermo 
42,9. Il target che il Programma assume come riferimento prudenziale Ł un incremento minimo 
del 5% rispetto al 2012, valore apparentemente circoscritto ma significativo rispetto al trend 
negativo registrato in molte città nell�ultimo quin quennio 

Il Programma concorre alla riduzione delle emissioni di gas a effetto serra riconducibili al 
trasporto al netto del trasporto merci, stimate da ISPRA. La situazione di partenza dei Comuni Ł 
la seguente (valori Teq C02/1000, anno 2012): Torino 1040; Genova 860; Milano 1580; 
Bologna 605; Venezia 354; Firenze 558; Roma 3823; Cagliari 169; Napoli 981; Bari 311; 
Reggio Calabria 204; Messina 286; Catania 311; Palermo 629. In linea con la strategia europea 
al 2030, il Programma assume come target di riferimento una riduzione del 18% (stima del 
residuo da conseguire, a partire dal 2012, da parte dell�Italia). 

Il Programma concorre alla riduzione della concentrazione di PM10 nell�aria nei Comuni 
capoluogo, stimata da ISTAT sulla base del numero di giorni di superamento del limite per la 
protezione della salute umana previsto rilevato nelle centraline fisse per il monitoraggio della 
qualità dell�aria di tipo traffico. La situazione d i partenza dei Comuni Ł la seguente (valori in 
giorni, anno 2012): Torino 118, Genova 6, Milano 97, Bologna 73, Venezia 97, Firenze 69, 
Roma 57, Cagliari 78, Napoli 86, Bari 13, Reggio di Calabria n.d., Messina 1, Catania 10, 
Palermo 57. Il Programma assume come target di riferimento una riduzione del 20%. 
 

La responsabilità della selezione delle singole ope razioni e dei beneficiari delle stesse Ł affidata 
alle Autorità urbane sulla base di principi, criter i e priorità che, nel rispetto della normativa 
comunitaria e nazionale vigente, saranno definiti di concerto con l�Autorità di Gestione 
nell�ambito del percorso di co-progettazione ed approvati nel corso del primo Comitato di 
Sorveglianza come da art. 110 del Regolamento (UE) n. 1303/2013.  

I criteri di selezione saranno ispirati a principi di efficienza ed efficacia nel perseguimento degli 
obiettivi specifici dell�Asse, trasparenza e verificabilità, presa in conto dei principi orizzontali d i 
promozione delle pari opportunità tra uomini e donn e, prevenzione della discriminazione e 
sviluppo sostenibile. Per le iniziative sostenute dall�Asse valgono i seguenti principi generali di 
ammissibilità e priorità nella selezione delle azio ni. Le iniziative sono attuate in conformità con 
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le disposizioni normative e di pianificazione/programmazione nazionale e regionale esistenti per 
lo specifico settore di intervento.  

E� inoltre accordata priorità alle azioni che si po ngono in attuazione di strumenti di 
programmazione strategica attivati a livello comunale o alla scala metropolitana e che si 
configurano quali occasioni di sperimentazione o di rafforzamento della capacità di governo 
metropolitano. Per le azioni caratterizzate dalla presenza di una significativa componente 
infrastrutturale saranno considerati quali criteri di ammissibilità l�esistenza di un adeguato 
livello di maturazione progettuale e procedurale. 

La selezione delle azioni avverrà inoltre in un�ott ica di valorizzazione e capitalizzazione di 
esperienze condotte nell�ambito del periodo di programmazione 2007-2013 (in particolare negli 
Assi Città dei POR), o realizzate a valere su progr ammi di ricerca o di investimento nazionali. 
Per quanto concerne le modalità di attuazione gli i nterventi per intelligent transport system di 
diverse Città con simile ambito di applicazione set toriale o tecnologico dovranno essere attuati 
con modalità comuni per sostenere al massimo il tra sferimento di conoscenza su problemi 
condivisi, la replicabilità delle operazioni, la sc alabilità e l�interoperabilità. Alla luce dei crite ri 
generali sopra richiamati, la Priorità di investime nto, valgono i criteri a seguire: - le iniziative si 
raccordano con gli strumenti ordinari di pianificazione della mobilità e del traffico previsti 
dall�ordinamento nazionale per il livello comunale o l�area vasta oppure con specifici strumenti 
di pianificazione strategica. Si considerano: il Piano Urbano della Mobilità (PUM), art. 22 della 
Legge 24/11/2000, n. 340, il Piano Urbano del Traffico (PUT), art. 36 del Decreto legislativo 
30/04/1992, n. 285 (c.d. �Codice della strada�), i piani d�azione comunali per la mobilità 
ciclabile, mobilità elettrica, sviluppo dell�Infomo bilità e degli Intelligent Transport System ITS, 
i programmi di riorganizzazione delle aziende municipalizzate, i Piani strategici. Si considerano 
gli strumenti di pianificazione vigenti, già delibe rati dagli organi preposti, e quelli in corso di 
revisione e aggiornamento in concomitanza con la fase di redazione e avvio della fase attuativa 
del Programma medesimo. - le iniziative per la mobilità elettrica saranno attuate in coerenza 
con il �Piano nazionale infrastrutturale per la ric arica dei veicoli alimentati ad energia elettrica� 
(PNIre), Legge del 7/08/2012, n. 134 e suoi successivi aggiornamenti. - le azioni orientate allo 
sviluppo dell�infomobilità saranno attuate in coere nza con quanto disposto Piano di Azione 
Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS) adottato dal Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti con DM n.44 del 12/02/2014. - la selezione degli interventi dedicati alla mobilità 
ciclabile sarà attuata alla luce di obiettivi di ri duzione nella frammentazione dei percorsi, 
migliore convivenza fra traffico motorizzato e ciclopedonale, uso combinato di bicicletta e 
trasporto pubblico. - sarà necessario individuare l e priorità di attuazione in relazione a obiettivi 
a breve e a medio/lungo termine (cronoprogramma) e le modalità di verifica dei risultati 
raggiunti da ogni intervento; - saranno privilegiati interventi di realizzazione e rafforzamento di 
nodi di interscambio tra mobilità privata e sistema  di Trasporto Pubblico Locale, parcheggi e 
stalli per i servizi di car sharing e bike sharing, infrastrutture per l�approvvigionamento di 
combustibili alternativi e interazione con la mobilità ciclabile e pedonale.  

L�ammissibilità delle iniziative legate al rinnovo delle flotte e all�acquisizione di veicoli Ł 
condizionata alla realizzazione di interventi di piø ampio respiro sulla gestione del traffico 
veicolare e della sosta, l�integrazione tariffaria e l�interoperabilità dei pagamenti, da finanziare 
con risorse del Programma o di altra natura. Valgono, inoltre, i criteri di territorialità, titolarità  
pubblica, categoria di veicolo euro 6. 

Tra gli obiettivi concreti del programma c�Ł l�offerta ai cittadini del 70% dei comuni delle aree 
metropolitane di servizi digitali interattivi. Inoltre i sistemi informativi di 678 comuni dovranno 
diventare interoperabili. Sul fronte della sostenibilità si punta a ridurre i consumi di 18GWh per 
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Kmq in ogni comune. Le emissioni di C02 dovrebbero ridursi di 1,9 milioni di tonnellate 
equivalenti convertendo 92.000 punti di illuminazione pubblica alla tecnologia LED. Con le 
ristrutturazioni e le riconversioni energetiche di 38mila metri quadrati di edifici pubblici 
finanziate dal programma il consumo di energia dovrebbe ridursi di 2,2 GWh l�anno 

Nel sociale, il PON vuole assicurare a circa 1.800 persone senza fissa dimora servizi di 
accoglienza attraverso la riqualificazione di spazi urbani. Inoltre 2.270 alloggi saranno riabilitati 
per famiglie in condizioni di disagio abitativo; circa 3900 persone di famiglie a basso reddito e 
5800 persone colpite da forme elevate di disagio avranno un accompagnamento alla casa e un 
inserimento lavorativo, sociale ed educativo. Circa 500 persone appartenenti a comunità 
emarginate, quali i Rom, verranno sostenute con progetti di inclusione sociale. 

2.4 Linee Guida del Piano Generale della Mobilità ( PGM) del Governo 
Nazionale, in particolare per gli aspetti specifici relativi alla mobilità 
urbana  

Nel novembre del 2007 sono state presentate le Linee Guida del Piano Generale della Mobilità. 
Secondo questo documento, i nuovi strumenti di pianificazione nazionale dovranno porre 
l�attenzione sulla mobilità: l�analisi delle sue co mponenti e delle problematiche ad esse 
connesse deve essere il primo passo da cui derivare il sistema di priorità per la realizzazione di 
servizi e infrastrutture.  

Le linee guida dettano gli obiettivi per il nuovo PGM in relazione alle evoluzioni avvenute negli 
ultimi anni nei temi principali della mobilità di p ersone e merci.  

Le aree di azioni strategiche rilevanti per la mobilità delle persone sono, per le Linee Guida: 

• TPL e trasporto privato per la mobilità regionale; 

• rete di collegamenti tra le città per la mobilità i nterregionale; 

• servizi internazionali e intercontinentali. 

Le aree di azione strategiche rilevanti per la mobilità delle merci sono: 

• city logistics e distribuzione regionale; 

• trasporto merci, intermodalità e logistica territor iale; 

• porte internazionali e autostrade del mare. 

Le aree di azione strategiche comuni al perseguimento di tutti gli obiettivi e trasversali a 
componenti e fasce della mobilità sono: 

• innovazione ed ITS (Intelligent Transportation System); 

• ricerca e formazione. 
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Per ogni fascia di mobilità, ed in particolare per le aree di azione specifiche e trasversali in 
relazione agli obiettivi strategici, Ł necessario sviluppare nel piano differenti elementi: 

• descrizione generale ed individuazione di tematiche principali, con dati riferiti allo stato 
attuale che ne supportino il ruolo, e possano consentire eventuali confronti con altri paesi; 

• strategie di breve, medio e lungo termine, per il perseguimento degli obiettivi con interventi 
di tipo: a) gestionale, considerando in quest�ambito il ruolo centrale dell�offerta in termini 
di servizi per gli utenti oltre che l�organizzazione aziendale; b) istituzionale, considerando 
gli aspetti normativi, in termini di regole generali, semplificazioni, di strutture ad esse 
connesse; c) infrastrutturale, separando per opportunità di intervento nei due campi di 
infrastrutture immateriali e materiali, nelle immateriali oltre che gli aspetti consolidati a 
partire dall�istruzione, vengono espressamente ricompresi gli interventi di classe ITC 
(Information Tecnology and Comunication) con particolare riferimento agli ITS e questi sia 
nelle parti soft che in quelle hard; nelle infrastrutture materiali vengono invece considerate 
tutte le altre infrastrutture dei settori civili ed industriali. 

Lo scenario locale (regionale, metropolitano e urbano) con l�obiettivo di frenare la dispersione 
urbana e consolidare la rete del trasporto pubblico; come struttura urbanistica primaria per 
ridurre l�uso del trasporto privato e incentivare quello pubblico; per ridurre inquinamento, 
congestione e incidentalità, per migliorare l�acces sibilità alle funzioni urbane primarie; per 
creare efficienza nell�uso della città; per modific are le politiche urbane in una piø moderna 
visione urbanistica integrata considerando quindi le differenti condizioni territoriali del Paese: 
dalle aree urbane di piccole e medie dimensioni alle grandi realtà urbane e metropolitane, dai 
bacini omogenei a quelli piø complessi e disarticolati sino ai distretti industriali regionali ed 
interregionali. 

Lo scenario locale Ł rilevante (interessa il 70% della mobilità) e con le maggiori criticità sia 
perchØ il nostro sistema paese Ł svantaggiato nella sfida in atto tra città per il ritardo cronico 
nella dotazione di reti del trasporto pubblico su ferro, necessarie a rendere competitive le 
economie urbane; sia perchØ lo sviluppo insediativo metropolitano, per i livelli dilatati della 
dispersione territoriale, non può essere tutto serv ito dal trasporto pubblico. 

Per affrontare le proprie patologie specifiche e quelle comuni con le altre realtà europee il Paese 
deve dotarsi di visioni integrate dei fenomeni localizzativi e di mobilità che favoriscano 
strategie condivise, a livello locale e nazionale, per azioni convergenti da adottare nei diversi 
settori. In particolare, le valutazioni di efficienza della rete del trasporto pubblico locale (che 
segnalano i rami oggi inefficienti o inutili) vanno integrate con valutazioni di ricollocazione 
studiando modelli alternativi di sviluppo territoriale che pongano la rete del ferro come struttura 
di riferimento, fattore potenziale di riequilibrio da adottare nella pianificazione territoriale e 
nelle politiche insediative, (orientando in quel senso anche la nuova domanda 
dell�immigrazione in atto). 

Per questi aspetti il Piano Generale della mobilità  potrà offrire strumenti di indirizzo che 
possono costituire linee guida, sia per i PUM (Piani Urbani della Mobilità) che per i Piani 
Regolatori Strutturali, favorendo le pratiche di copianificazione. 

La Figura 2.4 illustra il Processo del PGM proposto dalla Linee Guida. 
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Figura 2.4 Processo PGM proposto dalle linee guida 

Studi-ricerca per il Piano Generale della Mobilità 2012 

Nel 2010 il MIT ha affidato degli studi-ricerca di supporto per la redazione del Piano Generale 
della Mobilità al Centro di ricerca per il Trasport o e la Logistica (CTL) dell�Università di Roma 
La Sapienza, al Dipartimento di Ingegneria Civile dell�Università Tor Vergata e al Dipartimento 
di Economia dell�Università di Napoli Federico II.  

Gli studi-ricerca hanno una serie di strumenti e indicazioni economiche e territoriali,  sui 
trasporti e la logistica per la individuazione e la costruzione del PGM. 

Il lavoro svolto ha evidenziato un ritardo infrastrutturale non molto marcato, ma con una 
considerevole disomogeneità sul territorio e con un a mobilità squilibrata verso il trasporto 
stradale. Il divario nord � sud Ł solo debolmente riequilibrato dagli interventi previsti, le carenze 
sono concentrate nelle aree metropolitane e la frammentazione degli interventi ottiene deboli 
economie di scala. Queste insufficienze rivelano importanti margini di miglioramento 
nell�impiego delle risorse. 

Le priorità, dunque, dovranno essere accompagnate d a un chiaro quadro finanziario e da 
trasparenti criteri di valutazione, basati sulla sistematica comparazione dei costi e dei benefici di 
progetti alternativi. Le misure di dotazione fisica non sono un indicatore sufficiente a 
determinare la necessità di un investimento, nØ a valutare quale tipo di intervento possa avere 
l�impatto maggiore sul sistema produttivo. L�effici ente realizzazione delle opere Ł ostacolata da 
carenze progettuali, normative (con riferimento al coordinamento tra i diversi livelli di governo, 
alla collocazione territoriale delle opere, alla selezione del contraente privato) e di 



 

32 

 

monitoraggio. Se ne vedono le conseguenze nei rilevanti scostamenti di tempi e costi di 
realizzazione rispetto ai preventivi. Ne risulta ostacolato anche lo sfruttamento delle risorse 
tecniche e finanziarie del settore privato. 

Le analisi mostrano l�esigenza di maggiore attenzione alla programmazione, al coordinamento 
tra livelli di governo, ai tempi e costi di realizzazione delle opere, all�interconnettività e 
all�interoperabilità, allo sviluppo delle nuove tec nologie, all�omogeneizzazione delle normative 
(standard tecnici ed economici), all�aumento di competitività delle modalità di trasporto 
alternative alla strada, alla regolazione e alla concorrenza. 

L�UE spinge verso la multi modalità e la co-modalit à ed inserisce il settore dei trasporti e della 
logistica nei settori da innovare profondamente per la competitività, la sicurezza e l�ambiente. 
Non viene trascurata dalle indicazioni comunitarie la funzionalità delle connessioni attraverso 
un ridisegno delle reti TEN-T integrate pienamente con le Autostrade del Mare, i porti e i 
retroporti. Una attenzione particolare Ł dedicata alle aree urbane per l�importanza che rivestono 
nell�economia e nella qualità della vita. Occorre r ipensare i sistemi di trasporto, ridurne gli 
impatti e aumentarne la produttività. 

La domanda di mobilità Ł la variabile indipendente programmatica, e non semplicemente 
previsionale, che si vuole garantire al Paese. I piani, i progetti, i provvedimenti finanziari e 
quelli normativi che si predisporranno e attueranno per il sistema dei trasporti dovranno essere 
finalizzati a soddisfare questa domanda. La previsione deve tener conto che la domanda di 
trasporto passeggeri e merci cresce linearmente con la crescita del PIL.  

Tuttavia la crescita si concentra spazialmente alle porte internazionali del paese, lungo i corridoi 
internazionali e di collegamento alle grandi aree metropolitane e a ridosso di queste, e 
temporalmente in alcune ore  del giorno e giorni della settimana. Alcune componenti della 
mobilità hanno un peso modesto come quantità, ma so no da considerarsi importanti e 
strategiche per la competitività del paese, come i viaggi nazionali ed internazionali per affari e il 
cargo aereo. Queste sono da considerarsi le priorità strategiche sulla domanda di trasporto per 
sostenere gli obiettivi economici. 

Scenari di previsione futuri sono guidati dalle tendenze del reddito, dalla demografia e dei costi 
di trasporto. Lo scenario piø prevedibile Ł l�incremento della domanda di trasporto proprio nelle 
situazioni già oggi congestionate e con alta variab ilità dei tempi di viaggio. In particolare  
crescerà con tassi molto superiori alla media il tr asporto ferroviario pendolare e il trasporto 
marittimo di container e aereo di persone e di merci. La crescita in questi due ultimi modi si 
concentrerà nei grandi porti, non quelli di transhi pment, a ridosso delle aree industriali del paese 
e nei grandi hub aeroportuali. Una attenuazione della crescita dipende da variabili indipendenti 
come l�aumento dei costi del petrolio, o i prezzi di mercato del trasporto di merci. 

La pianificazione dei principali interventi sulla rete di trasporto dovrebbe essere basata sui 
seguenti principi: 

• Un quadro di riferimento chiaro per gli indirizzi di politica dei trasporti a livello nazionale, 
fornito dal PGM, che integri gli obiettivi di efficienza, sostenibilità e sicurezza con la 
pianificazione degli altri settori, in particolare l�ambiente e il territorio. 

• Una procedura di valutazione dei differenti impatti sui differenti obiettivi delle alternative di 
intervento, che consideri la natura e la scala degli impatti e fornisca il valore totale di una 
alternativa (benefici � costi) e il rapporto tra co sti e benefici. 
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• Una certezza nella esecuzione degli interventi come finanziamenti e tempi attraverso il 
miglioramento delle procedure per la presentazione delle proposte di intervento, con l�aiuto 
del Ministero, e per la consultazione con i cittadini e le loro organizzazioni, e il 
coinvolgimento effettivo, fin dalle prime fasi, degli enti locali e dei vari soggetti interessati. 

• Una rapidità nei tempi di realizzazione che semplif ichi le procedure di approvazione. 

• Una chiara separazione tra le strutture decisionali politiche e gli organismi tecnici operativi.  

• Una diffusione capillare dell�informazione sull�int ervento e sulla sua rilevanza a tutti i 
livelli nei suoi aspetti economici, sociali, e ambientali. 

• Una attenzione alla formazione di coloro che svolgono o che saranno chiamati a realizzare e 
gestire gli interventi. La pianificazione Ł infatti un�operazione culturale di cambiamento di 
stili di vita, richiede conoscenze specifiche, per l�innovazione nei metodi e nelle tecnologie, 
e competenze interdisciplinari per affrontare problemi complessi istituzionali, economici e 
tecnici multidisciplinari.  

• Una procedura di valutazione per la determinazione degli impatti e del valore degli 
interventi proposti nel Piano, che includa anche la descrizione di tutte le informazioni 
rilevanti per la scelta, anche di alternative comprese nella proposta. 

• Una attività di monitoraggio del processo di attuaz ione del Piano e del sistema dei trasporti. 
Durante l�attuazione occorre monitorare i processi di realizzazione e gestione degli 
interventi. Questo perchØ i risultati del Piano possono essere compromessi da una 
realizzazione non adeguata e incompleta, e da una gestione tecnicamente, 
organizzativamente e finanziariamente carente. Tuttavia, anche in presenza di una ottima 
realizzazione e gestione, i risultati degli interventi programmati possono non corrispondere 
ai risultati attesi per carenze nella modellizzazione del sistema e nella progettazione, e per 
gli effetti di fenomeni non direttamente controllati. 

2.5 Piano di Azione Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS) 
adottato con D.M. del 12/02/2014 del Ministero delle Infrastrutture e 
Trasporti 

A livello mondiale, numerosi Paesi (Stati Uniti, Giappone, Corea del Sud, Australia) hanno 
promosso negli ultimi venti anni programmi di investimenti ingenti negli ITS soprattutto per la 
gestione del traffico e per le tecnologie avanzate per i veicoli. 

Per quanto riguarda l�Europa, la Commissione ha evidenziato sia nel Libro Bianco del 2001 �La 
politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte� che in quello del 2011 
�Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo d ei trasporti � Per una politica dei trasporti 
competitiva e sostenibile�, il ruolo degli ITS come  strumento fondamentale per il 
raggiungimento dell�obiettivo di una rete di trasporto completamente integrata. Il Piano di 
Azione ITS di dicembre 2008 e la Direttiva 2010/40/UE del 7 luglio 2010, costituiscono due 
pietre miliari per creare le condizioni favorevoli per il pieno ed armonico sviluppo degli ITS nei 
Paesi dell�Unione. 
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Allo scopo di promuovere lo sviluppo di ITS interoperabili ed armonizzati, la Commissione 
Europea, con la Comunicazione 886 del 16 dicembre 2008, ha pubblicato il Piano di Azione per 
la diffusione di Sistemi di Trasporto Intelligenti in Europa (ITS Action Plan). 

L�ITS Action Plan individua sei aree prioritarie di intervento, identificando per ciascuna di esse 
delle azioni specifiche, accompagnate da un preciso scadenzario. Le aree prioritarie sono: 

I. Uso ottimale della strada, del traffico, e dei dati relativi alla circolazione 

II. Continuità dei servizi ITS per la gestione del traf fico e delle merci nei corridoi di 
trasporto europei e nelle conurbazioni 

III. Sicurezza stradale e protezione dei sistemi di trasporto 

IV. Integrazione dei veicoli nelle infrastrutture di trasporto 

V. Sicurezza e protezione dei dati e questioni legate alla responsabilità 

VI. Cooperazione e coordinamento europeo sugli ITS. 

La Direttiva 2010/40/UE Ł l�atto legislativo che concretizza le azioni previste dall�ITS Action 
Plan inserendole nelle agende politiche degli Stati Membri. Sulla base dell�ITS Action Plan, la 
Direttiva individua quattro settori prioritari per gli ITS: 

I. l’uso ottimale dei dati relativi alle strade, al traffico e alla mobilità 

II. la continuità dei servizi ITS di gestione del traff ico e del trasporto merci 

III. le applicazioni ITS per la sicurezza stradale e per la sicurezza del trasporto 

IV. il collegamento tra i veicoli e l’infrastruttura di trasporto. 

Nell�ambito dei quattro settori prioritari, per l’elaborazione e l’utilizzo di specifiche e norme, 
costituiscono azioni prioritarie: 

a. la predisposizione in tutto il territorio dell’Unione europea di servizi di informazione sulla 
mobilità multimodale; 

b. la predisposizione in tutto il territorio dell’Unione europea di servizi di informazione sul 
traffico in tempo reale; 

c. i dati e le procedure per la comunicazione gratuita agli utenti, ove possibile, di 
informazioni minime universali sul traffico connesse alla sicurezza stradale; 

d. la predisposizione armonizzata in tutto il territorio dell’Unione europea di un servizio 
elettronico di chiamata di emergenza (eCall) interoperabile; 

e. la predisposizione di servizi d’informazione per aree di parcheggio sicure per gli 
automezzi pesanti e i veicoli commerciali; 
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f. la predisposizione di servizi di prenotazione per aree di parcheggio sicure per gli 
automezzi pesanti e i veicoli commerciali. 

L�Italia ha recepito la Direttiva ITS 2010/40/UE attraverso il Decreto-Legge del 18 Ottobre 
2012 n. 179 convertito , con modificazioni, dalla legge 17 Dicembre 2012, n° 221, �Ulteriori 
misure urgenti per la crescita del Paese�, nell�amb ito dell�art 8 � �Misure per l�innovazione dei 
sistemi di trasporto�. 

Il Piano di Azione Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS), adottato nel 2014, 
individua delle azioni prioritarie fine al 2017.  

Il settore prioritario 1 riguarda la disponibilità,  accessibilità ed accuratezza di servizi di 
informazione sulla mobilità multimodale in tempo re ale. Secondo la Commissione Europea tali 
informazioni devono essere validate e rese disponibili a tutti i fornitori di servizi a condizioni 
eque, al fine di sostenere una gestione sicura e ordinata del traffico. Particolare importanza 
rivestono le "informazioni universali sul traffico" connesse alla sicurezza stradale, che devono 
essere fornite gratuitamente a tutti gli utenti. 

L�azione prioritaria 1definosce i criteri delle Banche dati relative alle informazioni sul traffico e 
la mobilità.  

Il Decreto interministeriale stabilisce che gli enti proprietari ed i gestori di infrastrutture, di aree 
di sosta e di servizio e di nodi logistici sul territorio nazionale, devono essere in possesso di una 
banca dati relativa all�infrastruttura e al servizio di propria competenza, da tenere costantemente 
aggiornata. 

Azione Prioritaria 2: Istituzione dell�Indice Pubblico delle informazioni sulle infrastrutture e sul 
traffico (IPIT) 

Al fine di consentire l�accesso alle informazioni sulle infrastrutture e sul traffico provenienti da 
fonti diverse dal CCISS, Ł istituito dal citato Decreto, senza oneri per le finanze pubbliche, 
l�Indice Pubblico delle informazioni sulle Infrastrutture e sul Traffico (IPIT) tenuto dal 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e pubblicato sul portale web del CCISS e contenente 
gli indirizzi (url) di esposizione di tutte le informazioni, pubbliche e private, afferenti alla 
cartografia, alle infrastrutture, al traffico e alla regolarità della circolazione stradale. 

Azione Prioritaria 3: Pubblicazione e diffusione delle informazioni certificate: nuovi servizi. 

La pubblicazione e la diffusione, con qualsiasi mezzo, di dati estratti dall�Indice Pubblico delle 
informazioni sulle Infrastrutture e sul Traffico (IPIT) ovvero di dati la cui raccolta sia stata 
autorizzata ai sensi del presente comma, Ł libera. 

Il Settore Prioritario 2 affronta i temi relativi al conseguimento delle condizioni di sicurezza, di 
efficienza, di continuità ed interoperabilità dei s ervizi ITS per la gestione del traffico e del 
trasporto, nonchØ quelli necessari per stimolare l�intermodalità e la comodalità nei corridoi di 
trasporto europei e nelle conurbazioni. Un sistema di trasporto dove Ł assicurata la continuità 
dei servizi ITS consente, infatti, un uso ottimale delle capacità esistenti, promuove la 
comodalità e migliora la gestione del trasporto mer ci sia in ambito urbano che extraurbano, a 
beneficio della sostenibilità ambientale e dell�eff icienza energetica. 
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L�obiettivo che occorre realizzare Ł la possibilità  di disporre di servizi integrati di mobilità 
multimodali per le persone e per le merci, che consentano di pianificare e gestire gli spostamenti 
in modo informato e personalizzato, senza soluzioni di continuità dal punto di origine a quello 
di destinazione, usando tutti i modi disponibili in modo efficiente e sicuro. 

Lo sviluppo di servizi integrati di mobilità sia pe r le persone che per le merci si basa, 
necessariamente, sulla disponibilità, l’accesso e la messa a sistema di dati ed informazioni che 
costituiscono, quindi, l’elemento abilitante di tali servizi, sulla gestione ed organizzazione di tali 
dati in piattaforme integrate aperte ed interoperabili, e su sistemi di bigliettazione e pagamento 
integrati dei servizi di trasporto. A tal fine Ł necessario che i diversi operatori che raccolgono ed 
elaborano informazioni di mobilità dialoghino con t ali piattaforme. Le azioni prioritarie sono: 

Azione Prioritaria 1: Favorire la creazione presso i nodi logistici di piattaforme logistiche 
integrate e/o interoperabili con la Piattaforma Logistica Nazionale UIRNet. 

Azione Prioritaria 2: Favorire l�uso degli ITS per la gestione multimodale dei trasporti e della 
logistica, secondo piattaforme aperte ed interoperabili. 

Dovrà essere, inoltre, garantita la continuità e l� interoperabilità dei servizi ITS nei nodi (porti, 
interporti, stazioni e aeroporti) di interscambio tra rete stradale e altre modalità. 

Particolare attenzione, viste le specificità della logistica del Sistema Italia, verrà posto nella 
diffusione di sistemi ITS per la logistica cittadina (city logistic), quali sistemi in grado, tra le 
altre cose, di: 

• individuare automaticamente ed in tempo reale la classe di emissioni Euro dei veicoli per il 
trasporto di merci; 

• accreditare i veicoli e tracciarli all�interno delle aree ad accesso ristretto; 

• gestire la prenotazione e controllare l�occupazione delle aree di carico/scarico merci; 

• monitorare il grado di riempimento dei veicoli per il trasporto merci. 

Azione Prioritaria 3: Favorire l�uso degli ITS per la gestione della mobilità delle persone in 
ottica multimodale, (considerando cioŁ TPL, mezzi privati, mezzi di trasporto alternativi), 
secondo piattaforme aperte e interoperabili. 

Il Paese intende operare al fine di favorire l�uso di sistemi tecnologicamente avanzati per la 
gestione della mobilità di persone, tramite la disp onibilità di servizi integrati di mobilità 
multimodali per le persone, che integrino e comprendano sistemi ITS per le flotte TPL, per il 
tracciamento dei mezzi propri e i sistemi di Personal Mobility Assistance, per la gestione dei 
percorsi pedonali o dei mezzi alternativi, allo scopo di pianificare e gestire gli spostamenti in 
modo informato e personalizzato, senza soluzioni di continuità dal punto di origine a quello di 
destinazione. 

Azione Prioritaria 4: Garantire la continuità dei servizi sulla rete na zionale e lungo i confini. 

Azione Prioritaria 5: Favorire l�adozione della bigliettazione elettronica integrata e 
interoperabile per il pagamento dei servizi di TPL. 
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L�azione Ł tesa a favorire, tanto in ambito regionale che nazionale, l�adozione della 
bigliettazione elettronica integrata per il pagamento dei servizi di trasporto pubblico locale e per 
la mobilità privata. L�applicazione dei sistemi di pagamento integrato deve consentire agli 
utenti di utilizzare i diversi servizi di trasporto (in ambito locale, regionale e nazionale) 
utilizzando supporti interoperabili per titoli di viaggio condivisi, sosta e taxi. 

Azione Prioritaria 6: Favorire l�utilizzo degli ITS nel trasporto pubblico locale. 

Al fine di operare in direzione coerente con la presente azione prioritaria, sarà favorita la 
creazione, da parte degli Enti locali, di database per la gestione delle flotte regolamentate (quali, 
ad esempio: bus turistici, veicoli per la logistica urbana, trasporto collettivo) e veicoli 
autorizzati che accedono alle zone a traffico limitato, con particolare riferimento ai processi di 
accreditamento dei veicoli. 

Sarà, inoltre, favorita la razionalizzazione e lo s viluppo dei servizi di trasporto pubblico locale 
attraverso: 

• l�implementazione o l�estensione di sistemi di moni toraggio e localizzazione della flotta; 

• la pianificazione e la gestione del servizio e dei turni; 

• l�utilizzo di sistemi di pianificazione dei viaggi multi-modali ; 

• la diffusione di corsie riservate al trasporto pubblico locale dotate di opportuni sistemi di 
controllo al fine di scoraggiarne l�utilizzo da parte di veicoli non autorizzati; 

• la diffusione di sistemi di priorità semaforica in corrispondenza degli incroci semaforizzati, 
ai fini della riduzione dei tempi di viaggio e del miglioramento della gestione delle linee; 

• l�utilizzo di sistemi di informazione all�utenza al le fermate, anche accessibili attraverso 
applicazioni per siti web e per smartphone, in grado di fornire informazioni su tempi di 
attesa, percorsi, fermate e orari; 

• la diffusione di piattaforme integrate di gestione e controllo del traffico e della mobilità 
nelle aree metropolitane, nonchØ di sistemi di gestione della domanda (ZTL, parcheggi). 

Azione Prioritaria 7: Condizioni abilitanti per la Smart Mobility nelle aree urbane ed 
extraurbane 

Il Paese opererà nell�ottica di favorire la creazio ne, da parte degli Enti locali, delle condizioni 
abilitanti per la Smart Mobility nelle città, attra verso lo sviluppo di politiche tese ad incentivare: 

• la mobilità elettrica sostenibile a emissioni zero;  

• l�adozione di sistemi di mobilità sostenibile come car sharing, bike sharing, car pooling; 

• l�implementazione di servizi sostenibili di logistica urbana. 

In particolare, le Amministrazioni locali dovranno essere in grado di offrire servizi in �rete� e 
facilmente fruibili quali: 
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• servizi per l�effettiva ottimizzazione (e la possibile riduzione) degli spostamenti (inclusi 
quelli per lavoro) (Es. informazioni di traffico i tempo reale; servizi di pianificazione dei 
viaggi); 

• servizi di prenotazione e gestione del trasporto flessibile e personalizzabile per i passeggeri 
e per le merci (car e bike sharing, trasporti a domanda, city logistics) a basso impatto 
ambientale; 

• servizi di informazione, di prenotazione, e di pagamento disponibili attraverso canali di 
comunicazione piø efficienti e pervasivi; 

• servizi di trasporto di massa di qualità con copert ura metropolitana; 

• servizi per un trasporto privato efficiente e sostenibile. 

Per abilitare le funzioni ed i servizi sopra elencati, sarà necessaria una efficace azione di 
coordinamento capace di indirizzare le Amministrazioni locali verso un migliore controllo e 
monitoraggio della mobilità extraurbana regionale e  degli accessi alle singole aree 
urbane/metropolitane, la diffusione di piattaforme integrate di gestione e controllo del traffico e 
della mobilità nelle aree metropolitane, nonchØ l’implementazione su vasta scala di sistemi di 
gestione efficaci della domanda (ZTL, road pricing, enforcement, parcheggi). 

Settore prioritario 3 - Applicazioni ITS per la sicurezza stradale e per la sicurezza del trasporto 

Il settore prioritario 3 riguarda le applicazioni ITS di safety e security dei trasporti con 
particolare attenzione al servizio eCall, al tracciamento dei veicoli ai fini assicurativi (scatole 
nere) nonchØ allo sviluppo e alla diffusione di soluzioni centrate sul veicolo e finalizzate alla 
sicurezza preventiva (sistemi di assistenza alla guida, monitoraggio delle condizioni e dello stile 
di guida dei conducenti). 

Le azioni prioritarie identificate per realizzare l’obiettivo sopra esposto sono le seguenti. 

Azione prioritaria 1: Sviluppo del sistema di eCall nazionale. eCall Ł il servizio paneuropeo di 
chiamata di emergenza veicolare che, in caso di grave incidente, identificato dall�apparecchio 
eCall all�interno del veicolo, effettua automaticamente una chiamata di emergenza al centro di 
soccorso PSAP (Public Safety Answering Point) piø vicino. La chiamata può essere attivata 
anche in modo manuale, tramite apposito pulsante. 

Azione prioritaria 2: Realizzazione dell�archivio telematico dei veicoli a motore e rimorchi che 
non risultano coperti dall�assicurazione per la responsabilità civile verso terzi. L�archivio Ł 
alimentato dalle compagnie di assicurazione autorizzate all�espletamento dell�attività in Italia, 
che trasmettono per via telematica tutti i dati necessari contestualmente alla stipula, alla 
sospensione ed alla riattivazione di ciascun contratto di assicurazione per la responsabilità civile 
verso terzi di veicoli a motore e rimorchi immatricolati in Italia. 

Azione prioritaria 3: Diffusione dei sistemi ITS per la gestione ed il monitoraggio delle merci 
pericolose. L�azione prioritaria favorirà le inizia tive atte all�adozione di strumenti per il 
monitoraggio dei veicoli e delle merci pericolose per una maggiore sicurezza nelle fasi di 
trasporto. Tali strumenti si baseranno sui pre-esistenti strumenti ITS per il monitoraggio dei 
trasporti, ma includeranno altresì ulteriori strumenti e caratteristiche, al fine di introdurre: 
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• la pianificazione di itinerari di viaggio a rischio minimo dal punto di vista della probabilità 
di accadimento di incidenti stradali; 

• la dotazione di opportuni processi di informazione codificati verso centrali di controllo 
traffico/uffici mobilità dei gestori delle infrastr utture multimodali e delle amministrazioni 
locali competenti interessati alla varie fasi del trasporto (attraversamento, destinazione). 

• la dotazione di strumenti di analisi delle evoluzioni di sistema in caso di accidentalità, e di 
strumenti di supporto decisionale. 

Azione prioritaria 4: Utilizzo dei dispositivi di bordo che registrano l�attività dei veicoli (black 
box) per l�estensione dei servizi ITS L�art. 32 del  DL 1/12 (cd decreto sviluppo), convertito 
nella L. 27/12, ha previsto che, nelle polizze relative all�assicurazione obbligatoria per la 
responsabilità civile derivante dalla circolazione dei veicoli, l�assicurato possa acconsentire 
all�installazione di meccanismi elettronici che registrano l�attività del veicolo (black box). L�art. 
32, inoltre, prevede che all�individuazione dei dispositivi e degli standard tecnologici di questi, 
nonchØ alle modalità di raccolta, gestione ed utilizzo dei dati anche al fine di garantire la piena 
portabilità dei dispositivi in caso di trasferiment o dell�assicurato da una compagnia all�altra, si 
provveda con appositi provvedimenti delle Amministrazioni competenti e dell�IVASS (ex 
ISVAP). 

Obiettivo della norma e delle Amministrazioni competenti Ł quello di mitigare gli effetti del 
fenomeno delle �frodi assicurative� sull�entità dei  premi pagati dagli assicurati, con conseguenti 
significativi risparmi per i cittadini, nonchØ di porre in essere un assetto regolatorio complessivo 
aperto all�innovazione e alla concorrenza, rispettoso dei diritti di privacy e capace di garantire 
l�interoperabilità e la scalabilità delle soluzioni  anche per nuove e diverse applicazioni e servizi 
ITS. 

Per il perseguimento dei suddetti obiettivi Ł stato, quindi, garantito che le nuove black box 
contengano un dispositivo di comunicazione wireless bi-direzionale dedicato alla 
comunicazione con altri dispositivi di bordo ed Ł stata riconosciuta come �cruciale�, per il 
successo dell�intera azione regolatoria nella materia di cui trattasi, la definizione del modello di 
portabilità dei dispositivi. 

Tale azione favorirà iniziative che, grazie all�uti lizzo dei dispositivi in intestazione, determinino 
un vantaggio per i consumatori, in termini di servizi resi e di minori costi, con particolare 
riferimento a quelle che prevedano la messa a disposizione dei dati raccolti e che favoriscano 
l�impulso alla innovazione e alla concorrenza. 

Azione prioritaria 5: Favorire la diffusione dei sistemi di enforcement. L�azione prioritaria Ł 
finalizzata al favorire l�utilizzo delle tecnologie ITS al fine di rafforzare e diffondere gli 
strumenti di prevenzione e di accertamento delle infrazioni al Codice della Strada.  

• la pianificazione di itinerari di viaggio a rischio minimo dal punto di vista della probabilità 
di accadimento di incidenti stradali; 

• la dotazione di opportuni processi di informazione codificati verso centrali di controllo 
traffico/uffici mobilità dei gestori delle infrastr utture multimodali e delle amministrazioni 
locali competenti interessati alla varie fasi del trasporto (attraversamento, destinazione). 
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• la dotazione di strumenti di analisi delle evoluzioni di sistema in caso di accidentalità, e di 
strumenti di supporto decisionale. 

Azione prioritaria 4: Utilizzo dei dispositivi di bordo che registrano l�attività dei veicoli (black 
box) per l�estensione dei servizi ITS. L�art. 32 de l DL 1/12 (cd decreto sviluppo), convertito 
nella L. 27/12, ha previsto che, nelle polizze relative all�assicurazione obbligatoria per la 
responsabilità civile derivante dalla circolazione dei veicoli, l�assicurato possa acconsentire 
all�installazione di meccanismi elettronici che registrano l�attività del veicolo (black box). 

Il citato art. 32, inoltre, prevede che all�individuazione dei dispositivi e degli standard 
tecnologici di questi, nonchØ alle modalità di raccolta, gestione ed utilizzo dei dati anche al fine 
di garantire la piena portabilità dei dispositivi i n caso di trasferimento dell�assicurato da una 
compagnia all�altra, si provveda con appositi provvedimenti delle Amministrazioni competenti 
e dell�IVASS (ex ISVAP). 

Obiettivo della norma e delle Amministrazioni competenti Ł quello di mitigare gli effetti del 
fenomeno delle �frodi assicurative� sull�entità dei  premi pagati dagli assicurati, con conseguenti 
significativi risparmi per i cittadini, nonchØ di porre in essere un assetto regolatorio complessivo 
aperto all�innovazione e alla concorrenza, rispettoso dei diritti di privacy e capace di garantire 
l�interoperabilità e la scalabilità delle soluzioni  anche per nuove e diverse applicazioni e servizi 
ITS. 

Per il perseguimento dei suddetti obiettivi Ł stato quindi garantito che le nuove black box 
contengano un dispositivo di comunicazione wireless bi-direzionale dedicato alla 
comunicazione con altri dispositivi di bordo ed Ł stata riconosciuta come �cruciale�, per il 
successo dell�intera azione regolatoria nella materia di cui trattasi, la definizione del modello di 
portabilità dei dispositivi. 

Tale azione favorirà iniziative che, grazie all�uti lizzo dei dispositivi in intestazione, determinino 
un vantaggio per i consumatori, in termini di servizi resi e di minori costi, con particolare 
riferimento a quelle che prevedano la messa a disposizione dei dati raccolti e che favoriscano 
l�impulso alla innovazione e alla concorrenza. 

Azione prioritaria 5: Favorire la diffusione dei sistemi di enforcement. L�azione prioritaria Ł 
finalizzata al favorire l�utilizzo delle tecnologie ITS al fine di rafforzare e diffondere gli 
strumenti di prevenzione e di accertamento delle infrazioni al Codice della Strada. 

A tal fine, sarà opportuno, per migliorare il livel lo di sicurezza stradale e favorire una maggiore 
innovazione, favorire l�introduzione sul mercato dell�uso dei sistemi di enforcement su tutta la 
rete stradale urbana ed extraurbana, in particolare per quanto concerne la misurazione della 
velocità media e istantanea sulle strade a scorrime nto veloce. Tali sistemi devono essere 
utilizzati in modo che siano di ausilio per il conducente per il rispetto dei limiti di velocità. 

Azione prioritaria 6: Sviluppo di servizi di security nel Trasporto Pubblico Locale e nei nodi di 
trasporto. L�Azione prioritaria Ł finalizzata alla attivazione di iniziative dedicate al 
miglioramento della security del trasporto, per la quale risulta prioritario favorire l’adozione e la 
diffusione su vasta scala di: 

• sistemi di videosorveglianza per il monitoraggio delle aree di interscambio e di sosta 
(stazioni, porti, aeroporti, centri intermodali, stazioni di servizio, banchine delle 
metropolitane, fermate, parcheggi), dei veicoli (bus, tram, metro, treni), e l�impiego di 
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sistemi di comunicazione degli allarmi alla Centrale da bordo veicolo mediante pulsanti di 
emergenza e/o sistemi vivavoce, ed il relativo collegamento con i sistemi delle Forze 
dell�Ordine; 

• tecnologie per il controllo accessi alle aree riservate, che consentano in particolare 
l�identificazione del personale operante nelle aree con maggiore criticità; 

• sistemi di image processing per il riconoscimento di situazioni sospette che costituiscono un 
supporto fondamentale per gli operatori dei centri di controllo. 

Sarà, inoltre, favorita l�adozione di linee comuni per le procedure e modalità di rapido accesso 
ai dati raccolti per consentire il repentino ed agevole svolgimento di interventi e accertamenti da 
parte degli Organi di polizia. 

Azione prioritaria 7: Promozione dei sistemi di bordo avanzati. L�azione prioritaria vuole 
favorire iniziative nel campo della sicurezza preventiva applicata alla apparecchiatura a bordo 
mezzo. In particolare, verranno favorite la ricerca e lo sviluppo, l�innovazione, il 
perfezionamento e l�introduzione sul mercato di tecnologie dedicate alla protezione e sicurezza 
preventiva degli automobilisti, e le integrazioni di sistema in grado di offrire un sistema 
univoco, interoperabile ed aperto di controllo ed elaborazione di dati ed eventi. 

Settore prioritario 4 - Collegamento tra i veicoli e l’infrastruttura di trasporto.  

Il settore prioritario 4 riguarda lo sviluppo delle comunicazioni del veicolo e la sua progressiva 
integrazione con le infrastrutture di trasporto (infrastrutture stradali, centri servizi), non solo 
come un ambito operativo a sØ stante ma anche come abilitante per gli altri settori prioritari. 

Azione Prioritaria 1: Monitoraggio dello stato dell�infrastruttura e delle aree di parcheggio 
sicure per il trasporto merci 

Verrà favorita la diffusione di sistemi di monitora ggio dello stato dell�infrastruttura stradale, 
anche ai fini dell�ottimizzazione delle operazioni di manutenzione e dell�apprestamento di 
idonee e tempestive misure atte a migliorare la fruibilità, in condizioni di sicurezza, 
dell�infrastruttura stessa. 

Si opererà inoltre per conseguire il miglioramento delle condizioni di accesso alle aree di 
parcheggio a pagamento per il trasporto merci, anche attraverso l�implementazione dei servizi 
di informazione e di prenotazione delle aree di parcheggio stesse mediante soluzioni ITS, tra cui 
dispositivi mobili e veicolari con funzionalità di comunicazione e di localizzazione. 

Azione Prioritaria 2 : Controllo del rispetto dei requisiti di sicurezza nel settore 
dell�autotrasporto e della velocità dei veicoli. Ve rrà favorito l�utilizzo di applicazioni ITS tese al  
miglioramento dei sistemi di controllo del rispetto dei requisiti minimi di sicurezza nel settore 
dell�autotrasporto nonchØ per il controllo, su tutta la rete stradale urbana ed extraurbana, della 
velocità media ed istantanea dei veicoli circolanti . 

Azione Prioritaria 3 : Specifiche tecniche e standardizzazione per il collegamento tra veicoli 
(V2V) e tra veicoli ed infrastruttura (V2I) per la guida cooperativa. Al fine di favorire la 
diffusione di sistemi di scambio dati ed informazioni tra veicoli e fra infrastruttura e veicoli, 
anche per conseguire il miglioramento dei parametri di sicurezza della circolazione in 



 

42 

 

condizioni atmosferiche avverse e favorire la guida cooperativa, si intende operare per l�avvio 
di iniziative legate: 

• all� individuazione di soluzioni ICT che abilitino la comunicazione �real time� tra veicoli e 
tra veicoli ed infrastruttura (lato strada e centrali) 

• alla realizzazione di specifiche tecniche relative ai supporti necessari per operare il 
collegamento telematico tra veicoli ed infrastruttura 

• alla realizzazione di specifiche tecniche relative ai formati standard e interoperabili dei 
messaggi, 

• alle modalità di accesso per lo scambio di dati ed informazioni tra veicoli (V2V) e tra 
veicoli ed infrastruttura (V2I) 

• alla realizzazione di metodologie di prova e di verifica sia basate su laboratori che su campi 
attrezzati in condizioni reali 

• all�integrazione dei sistemi V2I con apparecchiatura di bordo, sistemi preventivi e black 
box. 

Azione prioritaria 4 : Monitoraggio dello stato dell�infrastruttura stradale in condizioni 
atmosferiche avverse ed ai fini della manutenzione. 

2.6 L�Agenda Digitale Italiana 

L’Agenda Digitale Italiana Ł stata istituita il 1° marzo 2012 in seguito alla sottoscrizione da 
parte di tutti gli Stati Membri dell�Agenda Digitale Europea, presentata dalla Commissione 
Europea nel 2010.  

L’Agenda Digitale Italiana rappresenta l’insieme di azioni e norme per lo sviluppo delle 
tecnologie, dell’innovazione e dell’economia digitale. L�Agenda Digitale Ł una delle sette 
iniziative faro della strategia Europa 2020, che fissa gli obiettivi per la crescita nell�Unione 
europea da raggiungere entro il 2020. 

L�Agenda Digitale Europea (link is external) ha definito con precisione gli obiettivi per 
sviluppare l’economia e la cultura digitale in Europa nell’ambito della strategia Europa 2020 
(link is external). Nel quadro dell�Agenda Digitale Europea, l�Italia ha elaborato una propria 
strategia nazionale, individuando priorità e modali tà di intervento, nochŁ le azioni da compiere 
e da misurare sulla base di specifici indicatori, in linea con gli scoreboard (link is external) 
dell�Agenda Digitale Europea.  

Con il contributo della Conferenza delle Regioni e delle Province Autonome (link is external), 
la strategia italiana Ł stata elaborata enfatizzando la complementarietà tra il livello nazionale e 
quello regionale, nonchØ l�integrazione tra le stesse iniziative regionali. 

L’Agenzia per l’Italia Digitale (AgID) ha il compito di garantire la realizzazione degli obiettivi 
dell�Agenda digitale italiana in coerenza con l�Age nda digitale europea.  
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Nell�ambito dell�Accordo di Partenariato 2014-2020 la Presidenza del Consiglio insieme al 
Ministero dello Sviluppo Economico, all�Agenzia per l�Italia Digitale e all�Agenzia per la 
Coesione ha predisposto i piani nazionali «Piano nazionale Banda Ultra Larga» e « Crescita 
Digitale» per il perseguimento degli obiettivi dell�Agenda Digitale.  

Il livello regionale e locale rappresenta un ambito fondamentale per la definizione, la 
concertazione e l�attuazione della Società dell�inf ormazione e della conoscenza in quanto 
consente di coniugare un obiettivo europeo ad un�unica progettualità ed un�unica 
regolamentazione a livello nazionale, con le azioni programmatico - legislative proprie delle 
Regioni, valorizzandone le funzioni e le esperienze, e con l�utilizzo sistemico dei fondi 
strutturali europei, nazionali e regionali, operando ad un livello locale per rispettare le 
specificità, ma adeguato alla valorizzazione delle economie di scala e delle possibili sinergie di 
rete. 

L�agenzia sta lavorando con le regioni per la definizione delle agende digitali regionali. Il 
lavoro Ł coordinato lato regioni dal CISIS, l�organo tecnico delle regioni per le tematiche 
dell�agenda digitale. 

2.7 Strategia nazionale di Adattamento ai cambiamenti climatici 
(Ministero dell�Ambiente) 

Le misure di adattamento già intraprese nel piø amp io contesto delle esistenti politiche di tutela 
dell�ambiente, di prevenzione dei disastri naturali , di gestione sostenibile delle risorse naturali e 
di tutela della salute, non sono sufficienti per affrontare adeguatamente le conseguenze degli 
impatti dei cambiamenti climatici. E� necessario un coerente e chiaro approccio strategico per 
l�attuazione di un piano di azione che garantisca che le misure di adattamento siano adottate 
tempestivamente, siano efficaci e coerenti tra i vari settori e livelli di governo interessati. 

In particolare una Strategia Nazionale di Adattamento (SNA) ai cambiamenti climatici deve 
includere i seguenti elementi: coinvolgimento di decisori politici a livello istituzionale 
sensibilizzazione e coinvolgimento diretto di portatori di interesse definizione dei principi 
generali per l�adattamento analisi e valutazione del rischio e vulnerabilità ai cambiamenti 
climatici a livello nazionale per settori rilevanti sviluppo di un approccio per affrontare le 
lacune cognitive e per gestire le eventuali incertezze individuare le opzioni di adattamento per i 
vari settori ed esplorare le eventuali buone pratiche e misure esistenti fornire raccomandazioni e 
linee guida per costruire capacità adattiva in mani era efficiente dal punto di vista economico nei 
vari settori a scala nazionale revisione periodica dei contenuti della Strategia e periodica 
consultazione dei portatori di interesse 

Invece, un Piano Nazionale di Adattamento (PNA) deve includere i seguenti elementi: 
pianificazione economica ed individuazione degli attori principali (a seconda della governance 
strutturale del Paese), allocazione delle risorse economiche attuazione della SNA o parte di essa 
a seconda delle priorità individuate dalle istituzi oni monitoraggio e valutazione del processo di 
attuazione mediante indicatori di performance. 

Obiettivo principale di una strategia nazionale di adattamento Ł elaborare una visione nazionale 
su come affrontare in futuro gli impatti dei cambiamenti climatici, individuare un set di azioni 
ed indirizzi per far fronte a tali impatti dei cambiamenti climatici, comprese le variazioni 
climatiche e gli eventi meteorologici estremi affinchØ attraverso l�attuazione di tali 
azioni/indirizzi (o parte di essi) sia possibile ridurre al minimo i rischi derivanti dai 
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cambiamenti climatici, proteggere la salute e il benessere e i beni della popolazione e preservare 
il patrimonio naturale, mantenere o migliorare la capacità di adattamento dei sistemi naturali, 
sociali ed economici nonchØ trarre vantaggio dalle eventuali opportunità che si potranno 
presentare dall�attuazione delle azioni di adattamento. 

Elementi fondamentali della Strategia Europea di Adattamento ai cambiamenti climatici sono  

1 Adottare un approccio basato sulla conoscenza e sulla consapevolezza; 

2 Lavorare in partnership e coinvolgere gli stakeholders e i cittadini; 

3 Lavorare in stretto raccordo con il mondo della ricerca e dell�innovazione. 

4 Considerare la complementarietà dell�adattamento ri spetto alla mitigazione. 

5 Agire secondo il principio di precauzione di fronte alle incertezze scientifiche. 

6 Agire con un approccio flessibile. 

7 Agire secondo il principio di sostenibilità. 

8 Adottare un approccio integrato nella valutazione dell�adattamento. 

9 Adottare un approccio basato sul rischio nella valutazione dell�adattamento. 

10 Integrare l�adattamento nelle politiche esistenti. 

11 Effettuare un regolare monitoraggio e la valutazione dei progressi verso l�adattamento. 

Le aree d�azione per la strategia sono state selezionate ed esaminate secondo un approccio 
settoriale che ha considerato la loro rilevanza socio-economica e ambientale e la loro 
vulnerabilità agli impatti dei cambiamenti climatic i (Errore. L’origine riferimento non Ł stata 
trovata. 
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Tabella 4 Settori e Micro-settori 
��

 

Gli impatti che i cambiamenti climatici possono generare sugli insediamenti urbani sono molto 
diversificati, riguardando � con intensità diverse in funzione delle situazioni locali � rischi per 
la salute dei cittadini, le infrastrutture e le reti tecnologiche, incrementi improvvisi di domanda 
energetica, modifiche delle condizioni di socialità , stress ambientali nelle aree con naturalità 
residua e nel verde pubblico, carenze negli approvvigionamenti idropotabili, diminuzione della 
competitività e della redditività di alcune attivit à economiche, esasperazione di conflitti sociali e 
politici, drastica diminuzione della qualità di vit a delle fasce piø svantaggiate di popolazione, 
incremento dei rischi legati alle inondazioni, alla instabilità dei suoli e agli incendi, allagamenti 
negli insediamenti costieri. 

In generale, le esperienze europee hanno individuato il modello istituzionale della multilevel 
governance come il piø efficiente per rispondere alle esigenze delle strategie di adattamento 
climatico. Sotto il profilo strategico, le esperienze europee hanno inoltre messo in luce 
l�opportunità di operare utilizzando congiuntamente  tipologie diverse di azioni, ed in 
particolare: 

1. azioni tecniche, sia di natura infrastrutturale (hard) che gestionale (soft); 

2. azioni riguardanti la pianificazione del territorio, la regolamentazione del patrimonio 
edilizio esistente e delle trasformazioni urbane; 

3. azioni di informazione e di prevenzione rivolte ai cittadini; 

4. azioni di diffusione di best practices, di ricerca e di monitoraggio. 

������� �����	
	������� 
���������	��
����
����������
�������  
���������
��������	����	��	������������������

���  
����������	���������
�  
���	����������	��
�������� �
������������������ 

�
��������������� 
�
���������	���

�������������	������������� 

�����������
�������������	���
�� ��������


������
���	�������������� ����������������


������
�� 

 

!������  
"���
���������

��
������������
� "���
������������	����������������� 

#��
����������� 
"

��
������ 

������������	���������
�������  
$����
�������  
%������  
&���	���������� ���  
&��������������
����
� #����������
�������� 

%������������������������� 
'�������
���� "����������������������
���������������� 

�����������	�������
����	����

  



 

46 

 

In Italia, allo stato attuale, non esiste ancora un riferimento univoco, specifico e completo che 
consenta di valutare gli effetti dei cambiamenti climatici sui trasporti. La criticità dello stato 
conoscitivo si caratterizza per la carenza di studi di dettaglio degli scenari di impatto sul 
territorio, per la conseguente difficoltà di analis i di rischio per il sistema infrastrutturale, nonchØ 
per l�assenza di un sistema che possa raccogliere in maniera organica e sistematizzare le 
informazioni sulle problematiche, sulle buone pratiche, sulle opzioni disponibili a livello locale 
e nazionale e sui relativi costi. 

Nell�ambito della definizione del Programma Operativo Nazionale Reti e Mobilità (PON 2007-
2013) tra gli obiettivi specifici per la cooperazione territoriale vi era quello di definire strategie 
di lungo periodo per la mitigazione e la gestione degli effetti dei cambiamenti climatici, 
coordinando e rafforzando azioni congiunte di monitoraggio, sorveglianza , prevenzione nei 
contesti piø esposti e a rischio (contesti montani, ecc.). 

Tuttavia nel PON, nonchØ nella relativa VAS, i cambiamenti climatici sono trattati 
esclusivamente in termini di prevenzione dei cambiamenti climatici, e non come oggetto di 
opzioni di adattamento. 

Criteri per l�adattamento 

Le risposte ai cambiamenti climatici devono essere date, in primo luogo, privilegiando 
l�ottimizzazione delle reti esistenti rispetto alla realizzazione di nuove e grandi opere ed 
effettuando una valutazione ponderata degli standard di efficienza delle infrastrutture rispetto 
alla loro funzionalità;38 questo consente, tra l�al tro, di limitare il consumo di suolo non 
antropizzato. La lunga vita media dei sistemi di trasporto (in particolare di quelli stradali e 
ferroviari) giustifica interventi di adattamento delle infrastrutture esistenti. E� auspicabile che le 
nuove infrastrutture siano costruite secondo criteri climate proof, al fine di adattarsi ai 
cambiamenti futuri. Per questo Ł importante che le norme e i criteri di costruzione delle 
infrastrutture di trasporto siano modificate per permettere che sia possibile l�adattamento ai 
cambiamenti climatici. Semplici esempi sono la previsione di strutture e asfalti piø resistenti al 
deterioramento dovuto alle variazioni di temperature e alle piogge intense, o la costruzione di 
ponti piø alti dove Ł maggiormente probabile una piena. 

Approcci ed opzioni di adattamento  

E� possibile individuare tre diversi �approcci� per  affrontare l�adattamento ai cambiamenti 
climatici nel settore dei trasporti e delle infrastrutture: 

1. Ri-orientamento modale e pianificazione territoriale per ridurre la domanda di nuove 
infrastrutture e, di conseguenza, la vulnerabilità del sistema; 

2. Adattamento preventivo, consistente nella costruzione di infrastrutture verdi e resilienti; 

3. Costruzione di opere di difesa. 

Le opzioni di adattamento di maggiore interesse per l�Italia sono: 

Infrastrutture di trasporto stradale: l�adattamento al rischio di allagamento delle infrastrutture 
stradali dovrebbe partire dall�identificazione dei punti della rete stradale a rischio di 
allagamento e dalla gestione ottimale del sistema fognario di drenaggio delle acque. Ulteriori 
opzioni di adattamento consistono nella sostituzione della copertura stradale con asfalti drenanti 
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e allo stesso tempo resistenti alle alte temperature. Nel caso di innalzamento del livello del mare 
può essere utile rialzare il sedime di una strada. ¨ importante controllare con maggiore 
regolarità la manutenzione delle strade. 

Infrastrutture di trasporto ferroviario: in risposta al cambiamento climatico sono necessari 
interventi di stabilizzazione del sedime ferroviario e di sostituzione dei binari con strutture che 
non cedano alle variazioni di temperatura. ¨ fondam entale dare un�adeguata priorità alla 
manutenzione delle strade ferrate. 

Infrastrutture portuali: opzioni per l�adattamento dei porti al cambiamento climatico sono ad 
esempio rialzare le strade e i magazzini a rischio di allagamento, aumentare l�altezza dei muri 
che circondano i magazzini, riorganizzare lo spazio del porto in modo da non localizzare i 
magazzini in aree vulnerabili, dragare regolarmente il fondo delle aree portuali. 

Infrastrutture aeroportuali: per gli aeroporti Ł fondamentale mantenere le piste in funzione, per 
questo bisogna assicurare il drenaggio delle piste a seguito di eventi di pioggia, grandine o neve. 

Infrastrutture verdi: possibili opzioni di adattamento consistono nel mantenimento di aree 
naturali (zone agricole, umide, laghi) dove permettere l�esondazione dei fiumi e l�allagamento 
dovuto alle piogge intense; un� ulteriore possibili tà Ł il mantenimento di corridoi e cinture verdi. 

Infrastrutture di trasporto pubblico: possibili interventi di adattamento del trasporto pubblico, 
oltre a quelli già citati per le infrastrutture str adali e ferroviarie, riguardano la protezione dalle 
inondazioni e la mitigazione del calore all�interno delle stazioni sotterranee della metropolitana. 

Strumenti 

L�applicazione, obbligatoria per le infrastrutture di trasporto, della valutazione ambientale di 
progetti (Valutazione Impatto Ambientale � VIA) e p iani (Valutazione Ambientale Strategica � 
VAS), Ł uno strumento fondamentale per valutarne la resilienza e favorire interventi di 
adattamento. Le norme tecniche per la redazione degli studi di impatto ambientale, che già 
fanno riferimento all�importanza della caratterizzazione delle condizioni climatiche dei siti e 
agli effetti di possibili perturbazioni meteoclimatiche, dovrebbero essere integrate per fornire 
elementi di riferimento ad eventuali opere di adattamento. 

Con l�intensificarsi degli impatti dei cambiamenti climatici, e tenendo conto dell�elevata 
incertezza relativa alla localizzazione e alla intensità degli eventi, il sistema assicurativo può 
decidere di non coprire i rischi climatici interamente, o in alternativa di non assicurare 
infrastrutture particolarmente a rischio per la loro localizzazione. ¨ necessario quindi pensare al 
ruolo dello stato nella gestione del rischio, in particolare quello legato alle alluvioni e agli 
allagamenti, attraverso misure di tutela del territorio, diffusione della consapevolezza dei rischi 
(risk-awareness), possibilità di un�assicurazione o bbligatoria, introduzione di meccanismi di 
compensazione. La costituzione di un comitato scientifico che, attraverso l�uso di scenari 
climatici con un�elevata risoluzione spaziale, elabori una mappatura dei rischi per le 
infrastrutture può rappresentare uno strumento util e per ridurre il grado di incertezza. 

L�adattamento del sistema infrastrutturale e dei trasporti può trovare attuazione attraverso 
strumenti di pianificazione quali a livello comunale il piano urbano della mobilità (PUM) e il  
piano urbano del traffico (PUT) e ai livelli superiori gli ulteriori piani di settore (provinciale, 
regionale e nazionale). 
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2.8 Programma delle infrastrutture strategiche del ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti L.443/2001 art.1 c.1 (Allegato DEF 2015) 

L�Allegato Infrastrutture al DEF 2015 rappresenta i l documento strategico nazionale per quanto 
riguarda le infrastrutture di trasporto, disegnando un Paese piø collegato all’Europa e al sistema 
Mediterraneo, con connessioni urbane piø efficaci. 

L�Allegato Infrastrutture dà rilevanza al collegame nto strategico tra le scelte di investimento 
adottate dal Governo e dal Parlamento e gli indirizzi comunitari, a partire dall’integrazione tra i 
nodi portuali, aeroportuali, intermodali e urbani con i 4 Corridoi multimodali TEN-T che 
attraversano l’Italia. 

In primo luogo, parte da un’attenta analisi del contesto trasportistico nazionale - in termini di 
dotazione e di domanda anche potenziale - e del quadro programmatorio e normativo europeo e 
nazionale. 

Lo strumento principale di programmazione viene individuato nel Documento pluriennale di 
pianificazione (DPP), introdotto dal decreto legislativo 29 dicembre 2011, n. 288, che includerà 
e renderà coerenti tutti i piani e i programmi d’investimento nazionali per opere pubbliche a 
oggi presenti. Con questa scelta si intende dare forte preferenza alla scelta delle procedure 
ordinarie, anzichØ straordinarie, per la realizzazione delle infrastrutture pubbliche. 

Data la rilevanza, il DPP dovrà essere definito rap idamente, entro settembre 2015, facendo 
perno su piani di settore, i contratti Anas e Rfi, intersecando le fonti di finanziamento europee, 
nazionali e private. 

Nel DPP saranno quindi inserite le opere portuali e logistiche necessarie al perseguimento della 
strategia che sarà definita per ogni sistema portua le incluso nelle reti TEN, nonchØ le linee 
strategiche e le relative opere prioritarie per i collegamenti degli aeroporti principali con le reti 
core e con le città come stabilito dal piano aeropo rti e quelle nei settori idrico e dell’edilizia 
scolastica come in corso di definizione dai rispettivi piani. 

Il Programma delle Infrastrutture strategiche (PIS) 2015, contenuto nell�Allegato, corrisponde 
alle linee strategiche e si concentra su opere essenziali e di rilevanza nazionale, necessarie alla 
competitività del Paese e alla mobilità intelligent e nelle aree urbane. 

Viene indicato quindi un nucleo ristretto di opere, compiendo principalmente la scelta del ferro 
(ferrovie e metropolitane): opere che possono essere definite le "priorità delle priorità" su scala 
nazionale. 

Gli interventi sono individuati secondo criteri di effettiva rilevanza dal punto di vista delle 
analisi Swot dei settori (punti di forza, di debolezza, opportunità e rischi), di positivo impatto 
sulla sicurezza, di reale fattibilità nei tempi pre visti, di strategicità complessiva del sistema 
logistico e infrastrutturale quale architrave della crescita economica e produttiva nazionale. 

Il Programma delle infrastrutture strategiche 2015 identifica 25 opere prioritarie, per un costo 
totale di 70,9 miliardi di euro e coperture finanziarie pari a 48 miliardi di euro. Va rilevato che 
dei 41 mld di risorse pubbliche disponibile ben 31 sono dedicati alla mobilità ferroviaria e 
cittadina. 
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Rispetto ad altre opere pubbliche contenute nel precedente PIS 2012, di cui all’XI Allegato 
infrastrutture, si provvederà, a valle di un approf ondito confronto con le Regioni, 
all�aggiornamento sullo stato di avanzamento in sede di definizione della nota di aggiornamento 
al DEF 2015 a settembre. 

Relativamente alla capacità di realizzazione delle opere pubbliche - che secondo recenti 
statistiche vengono attuate scontando un 40% di tempi inerziali sui tempi complessivi di 
realizzazione - Ł stato elaborato un Piano di Rafforzamento Amministrativo (PRA) per 
affrontare le criticità dovute alla scarsa capacità  amministrativa. 

Sempre a questo fine e per la totale trasparenza dei dati, si assume l’impegno di un nuovo 
sistema di dati aperti, Opencantieri, in cui rendere disponibili ai cittadini tutte le informazioni. 

Tra le opere prioritarie individuate nel settore strade per l�area metropolitana di Reggio Calabria 
i lavori sulla Salerno �Reggio Calabria, di cui, in  progettazione opere per � 3.079.795, progetto 
definitivo, la cui rilevanza strategica Ł stata individuata nel decreto Sblocca Italia � Piano 
Quinquennale ANAS 2015-2019; in realizzazione/esercizio opere per � 1.194.194 al 53% di 
stato d�avanzamento e previsti nel Piano Quinquennale ANAS 2007-2011. 

2.9 Il Programma Operativo Nazionale  

Lo scopo principale del programma operativo nazionale PON "Infrastrutture e Reti", co-
finanziato dal FESR, Ł quello di riequilibrare il sistema dei trasporti italiano, attualmente, 
caratterizzato da una predominanza di traffico stradale, attraverso l�ammodernamento e 
l�estensione di modi di trasporto sostenibili per i passeggeri e merci, lungo il nucleo di rete 
transeuropea di trasporto TEN-T nelle regioni meno sviluppate.  

Il programma Ł concentrato, quindi, sulle azioni in tre settori: ferrovie, infrastrutture portuali e 
dei sistemi di trasporto intelligenti. La competitività dei porti principali e piattaforme logistiche 
multimodali sarà migliorata attraverso adeguati col legamenti intermodali con trasporto interno. 

Il programma ha due priorità principali: 

• sostenere un multimodale spazio unico europeo dei trasporti con investimenti nella rete 
TEN-T (totale finanziamento: EUR 1,095m, 62%) 

• lo sviluppo e il miglioramento di sistemi di trasporto eco-compatibili (tra cui a basso 
rumore) e a basse emissioni di carbonio, tra cui le vie navigabili interne e il trasporto 
marittimo, i porti, i collegamenti multimodali e infrastrutture aeroportuali, al fine di 
promuovere la mobilità regionale e locale sostenibi le (totale finanziamenti EUR 
684.200.000, 38%) 

Impatti attesi 

• Il raggiungimento di una riduzione delle emissioni di gas serra; 

• Migliorare la capacità delle reti ferroviarie di ba se (linee ferroviarie di Catania - Palermo e 
Napoli - Bari); 
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• Ridurre i tempi di percorrenza lungo le reti ferroviarie principali: (linea Napoli - Bari, 65 a 
153 minuti sulla linea Catania � Palermo; 

• Aumentare l’uso della ferrovia per il trasporto merci: da 11.8 tonnellate per 100 abitanti a 
23,6 tonnellate per 100 abitanti; 

• Dimezzare i tempi di sdoganamento (fino a un valore target di 8 ore) e migliorando il flusso 
di informazioni nella catena logistica; 

• L�incremento delle attività dei porti: il traffico container: da 4.115.100 TEU a 4 423 700 
TUE; Altro traffico marittimo: da 248.696 tonnellate per 1 000 abitanti a 267 348 tonnellate 
per 1 000 abitanti 

• I temi prioritari sono l�assistenza tecnica e le reti di trasporto e di energia. I finanziamenti 
sono del Totale del OP budget: 1,843,733,334.00 � e  di EU contributo: 1,382,800,000.00 �. 

2.10 Piano Nazionale della Logistica 2011-2020 

Il CIPE ha approvato il Piano per la Logistica nel 2006 come strumento di attuazione del Patto 
per la Logistica, siglato con il Governo il 1° lugl io 2005 dai rappresentanti della domanda e 
dell’offerta di trasporto e logistica. Il Piano mira ad assicurare un�armonizzazione tra l�offerta 
infrastrutturale e la domanda di trasporto, individuando alcune linee prioritarie di intervento 
così sintetizzabili: 

• riequilibrare il sistema modale sulle grandi direttrici, in particolare per il traffico merci; 

• riorganizzare la portualità e l�areoportualità; 

• alleggerire la mobilità nelle grandi aree urbane; 

• mettere in sicurezza il sistema trasportistico; 

• ridurre il differenziale negativo nei confronti degli altri Paesi europei, in termini di 
competitività. 

Il Piano della Logistica viene a configurarsi, sotto il profilo infrastrutturale, quale continuità 
programmatica del menzionato Piano Generale dei Trasporti e della Logistica, integrato dagli 
interventi inclusi nel Programma delle Infrastrutture Strategiche. 

Nel 2011 Ł stato elaborato Il Piano Nazionale della Logistica 2012-2020 definito attraverso 10 
linee strategiche di intervento caratterizzate da 51 azioni che interessano i diversi settori dei 
trasporti e della logistica nonchØ le norme, le regole e le valutazioni degli effetti degli interventi 
che saranno realizzati. 

In questa logica, il Piano Ł stato aggiornato dando contenuti delle politiche di settore nella 
logica di sistemi ed individuando quelle azioni prioritarie che con risorse finanziarie minime 
consentano di avviare e attuare processi virtuosi. 

I riferimenti strategici del Piano sono: 

• i Piani della rete TEN-T: protocollo delle Alpi e Società di corridoio,  

• la Rete portante ferroviaria, 
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• Trasporto aereo: le politiche di rilancio 

• Le piattaforme logistiche e gli interventi di scala nazionale 

• Authority per i trasporti e la logistica 

La Direttiva del Ministro Passera recante gli �indi rizzi generali sull�attività amministrativa e 
sulla gestione per il 2012�, adottata il 9 gennaio 2012, fornisce specifiche e riferimenti in ordine 
al Piano Nazionale della Logistica. Fra gli obiettivi strategici, in relazione alla priorità politica 
che riguarda incremento di efficienza del sistema dei trasporti, evidenzia come una visione di 
sistema delle strutture di mobilità non può prescin dere dalla logistica, e ravvisa l�esigenza di 
completare il �Piano della logistica 2011-2020�, ch e indica, pur in assenza del Piano dei 
trasporti, le politiche da seguire nelle diverse modalità a livello nazionale e locale, richiamando 
l�attenzione sulle necessità di indicare interventi  puntuali necessari ad accrescere la 
competitività e soddisfare le esigenze di una doman da di trasporto sempre crescente e 
diversificata. 

L�Italia suddivisa nelle sette piattaforme logistiche (vedi Figura 2.1): la Piattaforma logistica del 
Nord-Ovest (Valle d�Aosta, Piemonte, Lombardia, Liguria), la Piattaforma logistica del Nord-
Est (Veneto, Friuli-Venezia Giulia, Trentino Alto Adige), la Piattaforma logistica dell�Area 
Centro-Settentrionale (Emilia-Romagna, Toscana), la Piattaforma logistica dell�Area Centrale 
(Lazio, Umbria, Marche, Abruzzo), la Piattaforma logistica Adriatico Sud (Molise e Puglia), la 
Piattaforma logistica Tirrenico Sud (Campania, Calabria e Basilicata) e la Piattaforma logistica 
Mediterraneo Sud (Sicilia e Sardegna), piattaforme che hanno trovato una espressa normativa di 
attuazione con il disegno di legge sugli interporti. 

 
Figura 2.1 Piattaforme logistiche 

La pianificazione dei gran parte delle Regioni di cui si compongono le 7 piattaforme definisce 
degli interventi prioritari che mirano ad una efficace ed efficiente rete di collegamento fra i 
territori e sono: 
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• Interventi ai fini dell�eliminazione dei �colli di bottiglia�; 

• Interventi nell�ambito del completamento del Corridoio V, del collegamento con il 
Corridoio 24 e con il Corridoio I e quello Adriatico-Baltico; 

• Interventi sui valichi e piø in generale su quelle che si considerano porte d�accesso ai 
mercati di riferimento; 

• Interventi sui principali nodi ferroviari e/o portuali, considerati strategici per lo sviluppo dei 
territori. 

Si delinea, infine, una centralità del sistema port uale e la necessità di sviluppare e creare un 
modello di governance portuale efficiente ed efficace (sia in termini di regolazione dei servizi 
che di programmazione degli interventi). Si evidenzia, in riferimento al settore air cargo, la 
necessità di alcune azioni mirate (es. riduzione de i tempi di carico/scarico della merce, 
all�efficientamento delle operazioni relative ai controlli obbligatori e alle attività logistiche di 
supporto al cargo aereo, ecc.) 

La Piattaforma Logistica Centrale Ł composta dalle Regioni Lazio, Umbria, Marche, Abruzzo. 
La Piattaforma del Centro Ł definita longitudinalmente a est dall�asse Adriatico che si salda piø 
a nord con il Corridoio Adriatico-Baltico, a ovest invece dall�asse Tirrenico che congiunge i 
nodi portuali della Liguria e della Toscana con il fondamentale nodo di Civitavecchia.  

Le regioni del centro sono inoltre interessate da una rilevante connessione  trasversale, lungo la 
direttrice Adriatico � Tirrenico, che costituisce u na nuova frontiera per lo sviluppo di azioni 
macroterritoriali, mettendo in comunicazione il porto marchigiano di Ancona con quello laziale 
di Civitavecchia. Le Regioni centrali hanno elaborato nel 2010 un documento congiunto (rif. 
�Le infrastrutture ferroviarie nelle regioni del Ce ntro Italia (trasversali ed addizionali alle AV e 
AC)�) cui hanno messo in evidenza la necessità di i ntervenire sul rafforzamento delle maglie 
trasversali �mediante l�adeguamento delle caratteri stiche geometriche, funzionali, tecnologiche 
dei corridoi ferroviari est-ovest e il rafforzamento delle connessioni con gli assi longitudinali, in 
modo da garantire un effettivo miglioramento per: 

• l�accesso ai nodi dell�Alta Velocità e ai corridoi europei (Corridoio I Palermo- Berlino e 
Autostrade dei Mari); 

• l�accesso a funzioni pregiate poste nelle città che  formano i nodi principali della rete e che 
costituiscono, anche per la UE, il fulcro dello sviluppo e della competitività; 

• lo sviluppo del trasporto ferroviario merci, integrandosi con la rete stradale, la rete dei porti, 
interporti e piattaforme logistiche; 

• la riduzione degli ostacoli all�integrazione delle regioni che presentano fasce del loro 
territorio svantaggiate o addirittura nodi e città anche capoluogo in condizioni di sfavore e 
per rinsaldare la coesione interna; 

• una sempre maggiore integrazione fra le diverse modalità di trasporto e interconnessione 
attraverso punti nodali ubicati nelle città e nei p orti del Tirreno e dell�Adriatico.  

2.11 Il Piano Nazionale per la Sicurezza Stradale 

Il parlamento italiano, con la Legge 144 (Art. 32) del 17 Maggio 1999, ha delegato al Ministero 
dei Lavori Pubblici, sentito il Ministero dei Trasporti e della Navigazione, il compito della 
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definizione del Piano Nazionale per la Sicurezza Stradale (PNSS), al fine di ridurre il numero e 
gli effetti degli incidenti stradali ed in relazione al Piano di sicurezza Stradale 1997-2000 della 
Commissione Europea. 

Il PNSS prevede il coordinamento ed il coinvolgimento attivo dei Ministeri, delle Regioni, delle 
Province, dei Comuni, degli Enti Gestori delle strade, degli Istituti di ricerca, delle Università, 
delle Case Automobilistiche, delle Assicurazioni, delle associazioni dei cittadini, ecc. 

Il Piano, predisposto dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ed approvato con delibera 
n. 100 del 29 novembre 2002, Ł finalizzato a creare le condizioni per una mobilità sicura e 
sostenibile, riducendo il drammatico tributo di vittime imposto quotidianamente dagli incidenti 
stradali e gli ingenti costi sostenuti dallo Stato, dal sistema delle imprese e dalle famiglie a 
causa di tali incidenti. L�obiettivo di riferimento recepisce le indicazioni del secondo 
programma per la sicurezza stradale elaborato dalla Commissione europea: riduzione del 40% 
del numero di morti e feriti entro il 2010.  

Per il raggiungimento degli obiettivi la strategia fondamentale del Piano può essere riassunta in 
tre punti:  

• sviluppo di un�azione immediata sulle situazioni a maggior rischio e dove sussistono le 
condizioni tecniche e organizzative per poter avviare subito gli interventi; 

• rafforzamento delle strutture tecniche e della strumentazione necessaria per governare 
efficacemente la sicurezza stradale; 

• coinvolgimento delle imprese e delle parti sociali nella attuazione del Piano e nella verifica 
dei risultati delle azioni intraprese.  

Il PNSS ha durata decennale e si attua mediante programmi annuali approvati dal CIPE, con i 
quali vengono attivate alcune delle linee di azione.  

2.12 Osservatorio nazionale Smart city (ANCI) 

L�Osservatorio Nazionale Smart City nasce nell�apri le 2012 sulla base di una convinzione 
dell�ANCI: la cornice di sviluppo delle smart cities definita a livello europeo deve essere un 
modello di riferimento da replicare e adattare alla realtà italiana. Obiettivo dell�Osservatorio Ł 
quindi elaborare analisi, ricerche e modelli replicabili da mettere a disposizione dei Comuni 
italiani che vogliono intraprendere il percorso per diventare �città intelligenti�. 

L�Osservatorio Ł uno spazio per la produzione e la condivisione di conoscenza sui temi 
dell�innovazione e della sostenibilità urbana, aper to ai contributi del mondo istituzionale e della 
ricerca, dell�impresa e della società civile; uno s trumento per individuare e mettere in rete le 
migliori pratiche ed esperienze, le soluzioni tecnologiche e gli strumenti di programmazione; 
una guida per indirizzare le amministrazioni verso le scelte piø adatte alla loro particolare realtà 
territoriale. 

L�Osservatorio ha elaborato il �Vademecum per la Ci ttà Intelligente� che Ł frutto del lavoro di 
consultazione e cooperazione delle città aderenti a ll�Osservatorio Nazionale Smart City di 
ANCI. Il testo contiene indicazioni operative per governare il processo di pianificazione della 
città intelligente, esempi ed esperienze avviate ne lle città italiane ed europee, un set di strumenti 
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provenienti da diverse discipline (statistica, sociologia, pianificazione territoriale, analisi delle 
politiche pubbliche, e così via). Il Vademecum Ł pensato come: una guida metodologica per 
l�elaborazione del Piano grazie al quale i decisori  potranno governare il cambiamento 
all�interno del proprio territorio urbano;  una raccolta di tools operativi per la pianificazione e la 
governance; una raccolta di esperienze e di progetti d�eccellenza nei vari ambiti del 
cambiamento �smart�; uno strumento di confronto e b enchmarking tra e per le città. 

Le città che aderiscono all�Osservatorio sono 58. G li obiettivi sono: 

• Facilitare i processi di scambio e si impegnerà nel  trasferimento delle competenze relative 
ai metodi e agli strumenti integrati nel vademecum anche attraverso alla propria rete di 
consulenti e esperti. 

• Accompagnare tutte le città aderenti in un percorso  di formazione e apprendimento 
collaborativo sulle tematiche legate alla pianificazione strategica e alla progettazione di 
interventi funzionali alla trasformazione dei propri contesti urbani in Smart City 

• Aggiornare il Vademecum di metodi, tools operativi ed esperienze. 

• Ampliare il numero delle città aderenti all�osserva torio. 

2.13 Informazioni dell�Osservatorio Mobilità sosten ibile in Italia (Min. 
Ambiente, EUROMOBILITY) 

Euromobility intende promuovere un�azione culturale, formativa e informativa, diffusa 
sull�intero territorio nazionale e internazionale volta a creare, promuovere e diffondere 
conoscenze e valori civili e di riferimento idonei a stimolare l�introduzione nel Paese di nuove 
forme di mobilità e trasporto, sia individuale che collettivo, sempre piø ecosostenibili, a 
vantaggio della qualità della vita dei cittadini e nel maggiore rispetto possibile dell�ambiente. 

Il sito web contiene i dati raccolti attraverso l’Osservatorio permanente sulla Mobilità 
Sostenibile gestito dalla Associazione Euromobility e patrocinato dal Ministero dell’Ambiente e 
della Tutela del Territorio e del Mare. L�Osservatorio sulla Mobilità Sostenibile prende in 
esame i 50 Comuni italiani costituiti da tutti i capoluoghi di Regione e delle Province autonome 
e i Comuni capoluogo di provincia con piø di 100.000 abitanti. I dati raccolti, analizzati ed 
elaborati provengono da diverse fonti: ISTAT, ACI, ARPA Regionali, Comuni, Consorzio 
Ecogas, ICS, Bicincittà, BikeMi, Clear Channel, Leg ambiente, FIAB, UISP, Ministero 
dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare, Euromobility. 

Per tutti gli indicatori sono disponibili i dati dal 2006 al 2014, ad eccezione dei dati sull’offerta 
del trasporto pubblico locale, zone a traffico limitato, aree pedonali, parcheggi e i dati relativi 
alle vetture in dotazione dei Comuni, i cui ultimi dati disponibili sono quelli relativi all’anno 
2013 in quanto non vi sono dati ISTAT piø aggiornati. Sempre per l�assenza di dati alla fonte, i 
dati relativi alle vetture in dotazione dei Comuni e quelli relativi all�indice di mortalità sono 
disponibili a partire dal 2011, quelli relativi all�incidentalità sono disponibili a partire dal 2012 
e, infine, quelli degli eventi a partire dal 2010. 
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2.14 Piani Urbani della Mobilità (PUM), Linee Guida  del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, Dipartimento per il Coordinamento 
dello Sviluppo del Territorio 

Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, ha elaborato le Linee Guida per i Piani Urbani 
della Mobilità (PUM) intentando promuovere una prim a sperimentazione di Piani urbani della 
mobilità (PUM) fornendo alcune indicazioni tratte d al �Regolamento per il cofinanziamento 
statale dei Piani urbani della mobilità (PUM): prim e indicazioni�, deliberato in attuazione di 
quanto previsto dall�art. 22 della legge 340/2000 (Piani urbani della mobilità) e approvato, in 
linea tecnica, dalle regioni ed enti locali nella Conferenza unificata tenutasi il 14 ottobre 2002. 

I Piani Urbani della Mobilità (PUM) sono da intende rsi quali �progetti del sistema della 
mobilità�, comprendenti un insieme organico di inte rventi materiali e immateriali diretti al 
raggiungimento di specifici obiettivi. 

Gli interventi ricadenti nei PUM sono finalizzati a: 

• soddisfare i fabbisogni di mobilità della popolazio ne; 

• abbattere i livelli di inquinamento atmosferico ed acustico nel rispetto degli accordi 
internazionali e delle normative comunitarie e nazionali in materia di abbattimento di 
emissioni inquinanti; 

• ridurre i consumi energetici; 

• aumentare i livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale; 

• minimizzare l�uso individuale dell�automobile priva ta e moderare il traffico; 

• incrementare la capacità di trasporto; 

• aumentare la percentuale di cittadini trasportati dai sistemi collettivi, anche con soluzioni di 

• car pooling, car sharing, taxi collettivi, ecc.; 

• ridurre i fenomeni di congestione nelle aree urbane caratterizzate da una elevata densità di 

• traffico, mediante l�individuazione di soluzioni integrate del sistema di trasporti e delle 
infrastrutture in grado di favorire un migliore assetto del territorio e dei sistemi urbani; 

• favorire l�uso di mezzi alternativi di trasporto con impatto ambientale piø ridotto possibile. 

Costituiscono interventi compresi nei PUM: 

• le infrastrutture di trasporto pubblico relative a qualunque modalità; 

• le infrastrutture stradali, di competenza locale, con particolare attenzione alla viabilità a 
servizio dell�interscambio modale; 

• i parcheggi, con particolare riguardo a quelli di interscambio; 
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• le tecnologie; 

• le iniziative dirette a incrementare e/o migliorare il parco veicoli; 

• il governo della domanda di trasporto e della mobilità, anche attraverso la struttura del 
mobility manager; 

• i sistemi di controllo e regolazione del traffico; 

• i sistemi d�informazione all�utenza; 

• la logistica e le tecnologie destinate alla riorganizzazione della distribuzione delle merci 
nelle città, nei comuni e nelle aree densamente urb anizzate. 

I PUM interessano bacini di mobilità relativi ad ar ee territoriali contigue e si sviluppano in un 
orizzonte temporale di medio/lungo periodo (circa 10 anni).  

I PUM sono predisposti sulla base delle seguenti componenti essenziali: 

a) Analisi della struttura e delle criticità del siste ma di trasporto attuale, attraverso lo studio: 
delle caratteristiche quantitative e qualitative della domanda di mobilità, ricavate sulla base di 
indagini campionarie, dati da fonte e simulazione del sistema di trasporti; della struttura 
dell�offerta infrastrutturale e dei servizi per le componenti: trasporto collettivo (su ferro e su 
gomma); rete stradale; sosta; distribuzione delle merci; delle politiche adottate per il controllo 
della domanda di mobilità e del traffico; dei valor i di inquinamento e della qualità dell�aria;  
degli aspetti economici della gestione del sistema dei trasporti. 

b) Indicatori di obiettivo e valori attuali,  

Per ciascuno degli obiettivi generali del Piano, sono individuati espliciti indicatori di 
raggiungimento dei risultati ed il loro valore attuale, determinato con dati da fonte, indagini o 
simulazione. In particolare, sono riportati almeno i seguenti indicatori per ogni obiettivo: 

• accessibilità (Obiettivo: soddisfacimento del fabbi sogno di mobilità); 

• quantità di inquinanti atmosferici emessi (Obiettiv o: abbattimento dei livelli di 
inquinamento atmosferico); 

• livello medio di pressione sonora (Obiettivo: abbattimento dei livelli di inquinamento 
acustico); 

• quantità di tonnellate equivalenti di petrolio cons umate (Obiettivo: riduzione dei consumi 
energetici); 

• numero annuo di incidenti, di morti e di feriti (Obiettivo: aumento dei livelli di sicurezza 
del trasporto e della circolazione stradale); 

• unità di riferimento/km offerti (Obiettivo: increme nto della capacità di trasporto); 
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• quota modale del trasporto collettivo, includente anche quella relativa al trasporto di 
cittadini con soluzioni di car pooling e car sharing (Obiettivo: aumento della percentuale di 
cittadini trasportati dai sistemi collettivi); 

• grado medio di saturazione (Obiettivo: riduzione dei fenomeni di congestione nelle aree 
urbane); 

• velocità commerciale media, coefficiente di riempim ento medio e frequenza media dei 
servizi di trasporto collettivo (Obiettivo: miglioramento della qualità dei servizi offerti). 

c) Strategie di intervento 

Per ciascuna componente di offerta del sistema di trasporto sono indicate le strategie che il 
piano intende seguire con gli interventi sulle infrastrutture di trasporto pubblico e stradale, sulle 
tecnologie e sul parco veicoli, unitamente agli interventi di governo della mobilità e di carattere 
economico-gestionale, per ciascuna delle seguenti aree: 

• trasporto collettivo; 

• rete stradale; 

• sosta; 

• distribuzione merci. 

d) Coordinamento ed integrazione con altri strumenti di pianificazione 

I PUM, per poter perseguire al meglio gli obiettivi già richiamati, tenuto conto degli strumenti 
di pianificazione generale ed esecutiva, sono coordinati con gli altri piani di settore, quali i piani 
di azione per il miglioramento e per il mantenimento della qualità dell�aria e dell�ambiente e per 
la riduzione dei livelli di emissione sonora, igienico-sanitari, energetici, quelli urbanistico-
territoriali sia generali che attuativi, in specie quelli relativi alle attività produttive e alle att ività 
ricreative e residenziali (piano per insediamenti produttivi, centri direzionali, zone e centri 
commerciali, zone per il tempo libero, etc.) e con la pianificazione dei servizi sociali e ai piani 
municipali di welfare, dei tempi e degli orari. Inoltre, il PUM deve essere progettato in coerenza 
con gli strumenti della programmazione e della pianificazione regionale, secondo le procedure 
già in vigore o da emanare nei singoli ordinamenti regionali. 

e) Gli scenari di riferimento 

Gli scenari di riferimento sono relativi all�orizzonte temporale di medio/lungo periodo 
(orizzonte temporale del PUM). Essi comprendono: 

• le infrastrutture esistenti; 

• quelle in corso di realizzazione; 

• quelle programmate con completa copertura finanziaria; 

• gli interventi organizzativi e gestionali per la ottimizzazione del sistema di trasporto. 
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Per ciascuno scenario di riferimento, con opportuni modelli di previsione e simulazione, sono 
analizzate le criticità del sistema di trasporto e calcolati i valori di partenza degli indicatori di 
obiettivo. 

f) Gli scenari di progetto 

Gli scenari di progetto si ottengono aggiungendo agli scenari di riferimento i nuovi interventi 
infrastrutturali e tecnologici, nonchØ gli interventi organizzativi e gestionali per la 
ottimizzazione del sistema di trasporto previsti nel PUM.  

L�attività di definizione dello scenario di progett o comprende: � la definizione degli interventi 
del PUM; � l�analisi della coerenza o meno degli in terventi con i documenti di pianificazione e 
programmazione; � la verifica di prefattibilità tec nica, amministrativa, economico-finanziaria ed 
ambientale delle opere infrastrutturali; � la progettazione funzionale di ogni intervento; � la 
definizione degli interventi organizzativi e gestionali che si intendono adottare nello scenario di 
progetto. 

g) Conseguimento degli obiettivi  

Gli effetti del PUM per il raggiungimento degli obiettivi si valutano con la quantificazione del 
valore degli indicatori tramite opportuni modelli di previsione e simulazione. h) Gli effetti 
complessivi La valutazione degli effetti complessivi degli scenari di progetto deve essere 
effettuata in termini trasportistici, ambientali, territoriali, economici, finanziari e gestionali, 
rispetto agli scenari di riferimento.  

i) Metodologia e modelli utilizzati 

Sono descritte la metodologia ed i modelli utilizzati per la progettazione funzionale, la 
simulazione e la valutazione degli scenari di riferimento e di progetto 

2.15 L�aggiornamento delle �linee guida per la reda zione dei Piani Urbani 
di Mobilità�, documento elaborato dal gruppo di lav oro di cui all�art 4 
� comma 1, lettera a, dell�Accordo di programma del  19 dicembre 
2013 per l� adozione coordinata e congiunta di misure per il 
miglioramento della qualità dell’aria nel bacino pa dano. 

A piø di 10 anni dalla Legge istitutiva dei Piani Urbani di Mobilità - PUM (legge 24 novembre 

2000, n. 340) e a seguito degli orientamenti emersi negli ultimi anni in ambito comunitario per 
la redazione dei Piani Urbani della Mobilità Sosten ibile, il presente documento si pone lo scopo 
di dare indicazioni alle Amministrazioni locali e agli stakeholder coinvolti per lo sviluppo di un 
processo organico e aggiornato di pianificazione della mobilità urbana. 

Obiettivo Ł quello di recepire gli indirizzi comunitari e di superare alcune delle criticità 
riscontrate negli anni nell�elaborazione dei PUM , introducendo concetti innovativi quali la 
partecipazione, l�approccio integrato e intersettoriale, la valutazione e la misurazione degli 
effetti concreti dei piani stessi, anche in termini di benefici apportati al miglioramento della 
qualità dell�aria, alla riduzione delle emissioni c limalteranti ed in generale alla riduzione degli 
impatti ambientali. 
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3 Documenti di riferimento regionali 

3.1 Il programma operativo della Regione Calabria 2014-2020 

La Commissione europea ha adottato in data 21/10/2015 il programma operativo 2014-2020. Si 
tratta di un investimento complessivo di � 2,37 mil iardi, di cui �1,78 miliardi stanziati dall�UE 
attraverso il Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (FESR) e il Fondo Sociale Europeo (FSE) e 
il 25% rimanente derivante dal cofinanziamento nazionale.  

La Calabria disporrà, per gli anni a venire, di un investimento molto significativo che dovrà, 
soprattutto, servire a sostenere i settori produttivi e le imprese. Il programma contribuirà a 
rendere il territorio piø attrattivo e vivibile e offrirà opportunità di nuovo lavoro soprattutto per i 
giovani. L�intervento si concentrerà sulla lotta al la disoccupazione e alla povertà. 

Una buona parte dei fondi Ł destinata al sistema economico: 210 milioni per la ricerca e 
l’innovazione, 186 milioni per la competitività del sistema produttivo, 168 milioni per banda 
larga e agenda digitale.  

Le infrastrutture e gli investimenti per la sostenibilità ambientale ed energetica rappresentano un 
secondo perno del programma: 486 milioni sono destinati a interventi sul risparmio energetico, 
324 milioni alla tutela e valorizzazione del patrimonio culturale e ambientale, 223 milioni allo 
sviluppo di reti di mobilità sostenibile e 93 milio ni alla prevenzione dei rischi idrogeologici.  

Un terzo pilastro Ł costituito dall�ambito del sociale e della formazione: 231 milioni saranno 
investiti per creare nuove opportunità lavorative e  di formazione per i giovani, 215 per 
promuovere l’inclusione sociale e contrastare la povertà, 16 per rinforzare la capacità 
amministrativa.  

Un obiettivo specifico Ł il �Rafforzamento delle connessioni con la rete globale delle aree 
interne�. Sui 9.000 km di estesa della rete stradal e extraurbana regionale, circa 7.500 sono 
costituiti dalla viabilità provinciale, che sconta le notevoli difficoltà di gestione del patrimonio 
stradale da parte delle Province territorialmente competenti, legate alla grave carenza di risorse, 
sempre piø inadeguate a poter garantire la sicurezza della circolazione, la funzionalità di base 
della rete e la soluzione di problematiche locali di congestione e/o interconnessione. In 
particolare, la viabilità secondaria presenta in ge nere limiti strutturali e funzionali, sia per l� 
inadeguatezza dei tracciati (elevate pendenze, eccessiva tortuosità, ridotte sezioni trasversali), 
sia per le difficili caratteristiche geomorfologiche dei luoghi attraversati (le strade attraversano 
spesso luoghi soggetti a dissesti idrogeologici, con conseguenti danni al corpo stradale ed alle 
opere d�arte). 

I fabbisogni d�intervento regionale, corrispondenti  alle priorità di intervento per la connessione 
dei nodi secondari e terziari delle aree interne o dei distretti di produzione agricola e agro-
industriale con gli assi principali della rete TEN-T, sono costituiti da: 
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• un programma infrastrutturale di riqualificazione, ammodernamento, riammagliamento, 
messa in sicurezza della rete stradale secondaria, costituita dalle strade provinciali e dalla 
rete viaria minore, la cui qualità complessiva risu lta generalmente modesta; 

• l�applicazione di tecnologie di tipo ITS al sistema viario regionale, per incrementare gli 
standard di sicurezza e di gestione della rete; 

• il monitoraggio delle opere d�arte e dei fenomeni idrogeologici che interessano le 
infrastrutture viarie. 

Il programma infrastrutturale di riqualificazione, ammodernamento, riammagliamento, messa in 
sicurezza della rete stradale secondaria e l�applicazione di tecnologie di tipo ITS al sistema 
viario regionale sopra specificato consentirà di co nseguire il miglioramento delle condizioni di 
accessibilità verso i principali nodi urbani e logi stici, anche attraverso la riduzione dei tempi di 
percorrenza. 

Azioni da sostenere nell’ambito della priorità d’in vestimento 

Azione 7.3.1. Potenziare i servizi di trasporto pubblico ferroviario regionale ed interregionale 
su tratte dotate di domanda potenziale significativa, anche attraverso interventi infrastrutturali 
e tecnologici, rinnovo del materiale rotabile, promozione della biglietteria elettronica integrata 
con le azioni dell�obiettivo tematico 4. 

L�azione si specializza: 

• nell�incremento dell�accessibilità intermodale medi ante realizzazione di nuove 
stazioni/fermate e rifunzionalizzazione e adeguamento tecnologico delle principali stazioni 
esistenti per l�espletamento dei servizi di trasporto regionali, intervenendo, in particolare, 
sui nodi di scambio della rete ferroviaria regionale, collocati nei principali centri urbani e 
nei centri caratterizzati da una forte vocazione turistica; 

• nel miglioramento della qualità e nell�innalzamento  del livello di servizio della rete 
ferroviaria regionale, attraverso interventi di adeguamento tecnologico ed infrastrutturali, il 
rinnovo del materiale rotabile, l�introduzione del sistema di bigliettazione unica integrata 
con le azioni nelle aree urbane dell�obiettivo tematico 4 ; 

• nell�incremento degli standard di sicurezza della rete ferroviaria regionale, anche mediante 
soppressione dei passaggi a livello e interventi di difesa della sede ferroviaria. 

• l�integrazione dei sistemi urbani attraverso il collegamento alla rete ferroviaria principale; 

• la razionalizzazione del sistema di fermate/stazioni nell�area metropolitana di Reggio 
Calabria; 

• il miglioramento dei sistemi di accoglienza e di informazione all�utenza nei centri a spiccata 
valenza turistica; 

• la realizzazione di interventi mirati di rinnovamento del parco mezzi circolante sulla rete del 
territorio della Regione Calabria che assicuri adeguati livelli di comfort e sicurezza; 
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• la risoluzione di criticità nello sviluppo dei trac ciati della rete ferroviaria regionale con 
particolare riguardo alla risoluzione di interferenze a raso con il sistema della viabilità, alla 
difesa della sede ferroviaria da situazioni di dissesto idrogeologico ovvero di erosione 
costiera, alla protezione della linea ferroviaria dall’erosione marina mediante realizzazione 
di scogliere; 

• il prolungamento della linea metropolitana conurbazione di Cosenza fino all�interscambio 
con la rete FS, realizzazione della nuova stazione di interscambio multimodale ed opere di 
riqualificazione di eventuali aree dismesse; 

• la connessione delle conurbazioni dell�area territoriale Sibari � Crotone con la direttrice 
ferroviaria jonica; 

• la realizzazione di un grande progetto di collegamento Multimodale "Aeroporto � Stazione 
di Lamezia Terme Centrale � Germaneto � Catanzaro L ido", in stretta connessione con gli 
interventi previsti dal PON �Infrastrutture e reti� . Il grande progetto comprende, anche, la 
realizzazione di un interscambio tra l�aeroporto di Lamezia Terme e la stazione FS per 
collegamenti in sede protetta, con protetta, con mezzi a basso impatto ambientale. 

Azione 7.4.1 - Rafforzare le connessioni dei nodi secondari e terziari delle �aree interne� e di 
quelle dove sono localizzati significativi distretti di produzione agricola e agro-industriali con i 
principali assi viari e ferroviari della rete TEN-T. 

L�azione rappresenta un�interessante opportunità pe r la Regione Calabria e nello specifico per 
quelle aree maggiormente produttive dal punto di vista agricolo nonchØ per le aree interne 
regionali che soffrono la inadeguatezza delle infrastrutture viarie con gravi ripercussioni sulla 
competitività delle aziende che vi operano. Attrave rso l�azione verrà finanziato il 
completamento del grande progetto �Gallico � Gambar ie�, avviato nella programmazione 
operativa regionale 2007-2013. 

Tra le Priorità d�investimento  c�Ł quella di sviluppare e migliorare sistemi di trasporto ecologici 
(anche quelli a bassa rumorosità) e a bassa emissio ne di carbonio, tra cui il trasporto per vie 
navigabili interne e quello marittimo, i porti, i collegamenti multimodali e le infrastrutture 
aeroportuali, al fine di favorire la mobilità regio nale e locale sostenibile. 

Tra gli obiettivi specifici c�Ł il �Miglioramento della competitività del sistema portu ale e 
interportuale� (Obiettivo specifico 7.2). 

Le principali criticità presenti nel sistema portua le calabrese, riguardano sia il livello di 
infrastrutturazione (estensione degli accosti, estensione dei piazzali e capacità di 
magazzinaggio), che la carenza di connessioni alle reti primarie e la scarsa dotazione di servizi e 
attrezzature di supporto alle attività portuali. La  infrastrutturazione del porto di Gioia Tauro Ł da 
comprendersi nella Programmazione Nazionale di cui al PON Infrastrutture e reti, le priorità 
d�intervento regionali, per aumentare la competitività del sistema portuale, sono attualmente 
individuate nel Piano regionale dei trasporti (Piano Direttore Rapporto Preliminare Draft, Marzo 
2014) con riferimento ai porti a prevalente funzione commerciale e di servizio passeggeri e nel 
Master Plan per lo sviluppo della portualità calabr ese, approvato con DGR n. 450/2011 per tutti 
gli altri porti a prevalente funzione peschereccia e turistica, attraverso lo sviluppo di tutte le 
operazioni connesse alla predisposizione dei porti della rete portuale regionale per lo sviluppo 
dei traffici di tipo crocieristico; lo sviluppo di tutte le operazioni connesse alla predisposizione 
dei porti della rete portuale regionale e delle relative aree retroportuali per lo sviluppo dei 
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traffici merci. I suddetti documenti individuano, in particolare, nelle strutture di Villa San 
Giovanni, Vibo V., Reggio C., Crotone e Corigliano i nodi di maggior rilievo della rete portuale 
regionale. 

Le principali criticità da rimuovere, riguardano si a il livello di infrastrutturazione (estensione 
degli accosti, estensione dei piazzali e capacità d i magazzinaggio), che la carenze di connessioni 
alle reti primarie e la scarsa dotazione di servizi e attrezzature di supporto alle attività portuali.  
Inoltre, il sistema portuale regionale Ł caratterizzato da elevata frammentazione con numerose 
strutture di differente dimensione cui difetta un funzionamento di tipo unitario o a rete. 

L�obiettivo identifica il principale fattore di sviluppo della logistica e della intermodalità 
attraverso la messa in rete dei principali porti con le reti TEN-T e con le reti di interesse 
regionale e locale che eliminino dispendiose rotture di carico e discontinuità nell�utilizzo di 
servizi di trasporto pubblico. Ulteriore motivazione Ł la necessità di migliorare la continuità 
territoriale con la Sicilia ottimizzando i flussi passeggeri e merci nello Stretto mediante la 
specializzazione delle aree portuali di Villa S. Giovanni adibite a tali differenti funzioni. 

Le Azioni da sostenere nell�ambito della priorità d ’investimento, sono quella che prevede la 
riqualificazione, messa in sicurezza e adeguamento dei porti della rete portuale regionale, con 
particolare riguardo agli scali individuati quali di maggior rilievo dai documenti di 
pianificazione regionale (Villa San Giovanni, Vibo Valentia, Corigliano, Reggio C. e Crotone).  

Un�altra azione sostiene l�adeguamento della dotazi one infrastrutturale e logistica portuale 
(banchine, piazzali, capacità di magazzinaggio) dei  porti commerciali/industriali della rete 
portuale regionale con particolare riguardo agli scali individuati quali di maggior rilievo dai 
documenti di pianificazione regionale. 

I finanziamenti relativi all�Asse prioritario VII sono circa 168 mln di Euro che sono ripartiti  su 
circa 103 milioni su altre reti ferroviarie; circa 43 milioni di euro sui collegamenti stradali 
secondari alle reti e ai nodi stradali RTE-T (nuova costruzione); circa 16 mln di euro per 
interventi su trasporti multimodali e circa 5,9 mln di euro su altri porti marittimi (Tabella 5). 

Tabella 5 Settore di intervento e finanziamenti 
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3.2 Piano Regionale dei Trasporti (linee guida 2009 e 2013) 

Il processo di pianificazione di cui si vuole dotare la Regione Calabria, e di cui le Linee Guida 
costituiscono la fase di avvio, Ł strutturato come un modello a cascata di piani progressivamente 
approfonditi sia rispetto alla dimensione territoriale e sia rispetto a quella temporale, il cui 
obiettivo prioritario Ł il perseguimento di un sistema di trasporto sostenibile come condizione e 
strategia per il supporto alle attività e all�acces sibilità ai luoghi, e soprattutto come strumento 
efficace per sostenere lo sviluppo regionale. 
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Il primo prodotto di tale processo sarà, in accordo  con la normativa vigente, il piano direttore ad 
esso potranno seguire piani attuativi e/o studi di fattibilità. L�intero processo di pianificazione 
sarà supportato dalla Valutazione Ambientale Strate gica (VAS), finalizzata a garantire la 
compatibilità del piano con specifici standard e ob iettivi di sostenibilità ambientale. Ulteriori 
azioni da avviare nell�ambito del processo di pianificazione saranno l�adozione di un sistema di 
monitoraggio dello stato del sistema e delle azioni poste in essere, la realizzazione di un sistema 
informativo regionale e l’aggiornamento del quadro normativo in considerazione delle risorse 
umane, finanziarie e strumentali. 

Perseguire una mobilità sostenibile equivale princi palmente a orientare le azioni strategiche del 
PRT verso tre obiettivi generali: sostenibilità soc iale, sostenibilità ambientale, sostenibilità 
economica. 

In coerenza con la normativa vigente, il piano direttore, primo prodotto del PRT, dovrà  
fornire indicazioni riguardo alle differenti componenti attualizzate a partire dalle esigenze di 
mobilità e dalle strutture dei servizi, alla quanti ficazione di tempi di realizzazione e costi in 
modo da coprogrammare le opere infrastrutturali rilevanti in un preciso condiviso quadro di 
priorità e da coprogrammare le strutture quadro dei  servizi (Legge regionale n. 8/2010). 

Il piano direttore della Regione Calabria sarà arti colato in: 

• area della mobilità delle persone; 

• area della mobilità delle merci; 

• aree comuni (ITS, sicurezza); 

• aree speciali (ad es. nodo intermodale di Gioia Tauro, corridoio tirrenico, area integrata 
dello Stretto). 

Secondo un processo di pianificazione che prevede un modello a cascata di piani 
progressivamente approfonditi rispetto alla dimensione territoriale e specificati rispetto a quella 
temporale, gli ulteriori prodotti del processo di piano sono: 

• i piani attuativi, di carattere strategico o tattico-operativo, consistenti in: 

�  piani per i servizi di Trasporto Pubblico Locale; 

�  piani per le infrastrutture per il trasporto delle persone e delle merci; 

�  piani per le aree di azione comune; 

�  piani per le aree di azione speciale; 

• studi di fattibilità, relativi a un singolo interve nto o ad un insieme organico e coordinato di 
interventi, che prevedono la valutazione di fattibilità, tecnica, amministrativa, economica, 
commerciale, finanziaria ed ambientale e forniscono indicazioni preliminari per le fasi 
successive di progettazione; potranno prevedere progetti pilota riferiti a specifici ambiti di 
applicazione. 
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La pianificazione si sviluppa attraverso un continuo processo di valutazione e correzione, per 
quanto concerne sia l�implementazione degli stessi prodotti del PRT, sia l�attuazione delle 
strategie, sia la loro efficacia rispetto ai traguardi prefissati. Tale processo si articola in tre fasi: 

• monitoraggio ex ante; 

• monitoraggio in itinere; 

• monitoraggio ex post. 

La Regione Calabria, nell�avviare un rinnovato processo di pianificazione nel settore dei 
trasporti, sta sviluppando un sistema informativo per il supporto alle attività di pianificazione, 
programmazione e gestione del sistema dei trasporti regionale. 

La coesione economica, sociale e territoriale del sistema dei trasporti impone coerenza tra gli 
obiettivi del Libro Bianco, a scala europea, delle Linee Guida del Piano Generale della 
Mobilità, a scala nazionale, e gli obiettivi del Pi ano Regionale dei Trasporti a scala regionale. 
Nel rispetto delle politiche dei trasporti a livello centrale e per uno sviluppo equilibrato del 
territorio, l�obiettivo del PRT, di stretta competenza del decisore pubblico, Ł la mobilità 
sostenibile, che soddisfi le esigenze della domanda di trasporto e contribuisca ad una Calabria 
pienamente integrata e competitiva, nel rispetto del principio di Smart Mobility come fattore 
abilitante delle Smart Cities. 

La mobilità sostenibile deve essere intesa come mod ello per garantire il diritto alla mobilità di 
persone e merci, senza danneggiare le possibilità d i sviluppo della generazione attuale e di 
quelle future, in linea con i traguardi definiti in sede europea e nazionale. 

Dagli obiettivi generali derivano gli obiettivi specifici, che ne rappresentano un�articolazione ed 
una specificazione. Gli obiettivi specifici devono essere perseguiti attraverso strategie 
(istituzionali, gestionali e infrastrutturali) attuabili con una serie di attività e nel rispetto dei 
vincoli, endogeni ed esogeni, imposti alla pianificazione del sistema dei trasporti. 

Il governo regionale, in termini di obiettivi specifici, intende: 

• rispetto alla sostenibilità sociale: 

�  migliorare l�attuale livello di accessibilità, con riferimento alle relazioni intraregionali; 

�  migliorare l�attuale livello di accessibilità, con riferimento alle relazioni interregionali; 

�  ridurre la probabilità di compromissione dell�acces sibilità in relazione alla vulnerabilità 
delle reti; 

�  ridurre il danno sociale associato a morti e feriti in incidenti su tutti i modi di trasporto; 

�  estendere il coinvolgimento degli Enti Locali, degli stakeholder e della comunità in 
genere per condividere obiettivi, strategie e azioni; 

• rispetto alla sostenibilità ambientale: 

�  ridurre l�inquinamento atmosferico e acustico e gli  impatti visivi; 
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�  salvaguardare le componenti paesaggistiche e le risorse naturali dagli impatti prodotti dal 
sistema di trasporto; 

�  migliorare la qualità della vita e salvaguardare la  salute umana; 

• rispetto alla sostenibilità economica: 

�  migliorare l�efficacia del sistema di trasporto; 

�  migliorare l�efficienza del sistema di trasporto; 

�  migliorare la soddisfazione percepita dall’utente. 

La Regione Calabria intende attivare azioni strategiche finalizzate al perseguimento 
dell�obiettivo generale della mobilità sostenibile.  Le strategie individuate, di tipo gestionale, 
infrastrutturale materiale, infrastrutturale immateriale, istituzionale, sono articolate in: 

• aree di azione per la mobilità delle persone; aree di azione per la mobilità delle merci; aree 
di azione comune; aree di azione speciale. 

• aree di azione per la mobilità delle persone 

La strategia regionale, con riferimento alla mobilità delle persone, prevede 2 azioni strategiche 
fondamentali, una volta al miglioramento delle relazioni intraregionali e l�altra al miglioramento 
delle relazioni interregionali, finalizzate entrambe prioritariamente al perseguimento 
dell�obiettivo del miglioramento dell�attuale livel lo di accessibilità. 

Mobilità individuale intraregionale 

Sarà in particolare individuata una gerarchizzazion e in 2 livelli della rete stradale, prevedendo 
nel primo livello gli assi viari fondamentali (A3, S.S. 106, le principali trasversali, eventuali 
ulteriori collegamenti di particolare rilevanza) e nel secondo livello le strade di penetrazione su 
tutto il territorio regionale. Per la rete viaria di primo livello la strategia sarà quasi 
esclusivamente volta al miglioramento del livello qualitativo, ed in particolare: 

• completamento dell�adeguamento e ammodernamento dell�autostrada A3 Salerno - Reggio 
Calabria, inclusi i tratti per i quali ancora non Ł prevista la copertura finanziaria; 

• realizzazione di una nuova arteria che sostituisca l�attuale S.S. 106, non sovrapposta a 
quella attuale, prevedendo la progressiva realizzazione di lotti funzionali, nell�ambito di un 
progetto unitario, attribuendo una priorità ai trat ti che presentano caratteristiche di maggiore 
congestione, maggior pericolosità e attraversamento  delle aree urbane; 

• ammodernamento delle trasversali, anche con significative varianti di tracciato, con priorità 
attribuita in primo luogo al completamento delle infrastrutture in corso di realizzazione o 
già finanziate, ed in secondo luogo agli assi per i  quali si massimizzano i benefici in 
relazione agli obiettivi definiti. 

Per la rete viaria di secondo livello la strategia prevede 2 azioni parallele. 
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L�individuazione di un livello minimo di accessibilità alla rete viaria di primo livello da 
garantire su tutto il territorio regionale, che si configura quale livello minimo essenziale di 
mobilità dei cittadini calabresi, con la conseguent e previsione di un programma di adeguamento 
delle infrastrutture esistenti o, se necessario, di realizzazione di nuove infrastrutture; dovranno 
essere valutati le aree e i casi in cui gli aspetti ambientali divengono prevalenti ed Ł pertanto 
necessario evitare le nuove infrastrutture anche in deroga al raggiungimento del livello minimo 
di accessibilità; 

Gli interventi di adeguamento delle infrastrutture esistenti o, se necessario, di realizzazione di 
nuove infrastrutture, individuate prevalentemente mediante analisi delle criticità, con la 
conseguente previsione di un programma di intervento con priorità attribuita agli interventi per i 
quali si massimizzano i benefici in relazione agli obiettivi definiti. 

Per quanto riguarda la mobilità nelle aree urbane, nei limiti di competenza regionale, le 
politiche dovranno essere orientate alla disincentivazione dell�utilizzo dell�autovettura privata, 
prioritariamente nei casi in cui risulteranno piø gravi la congestione e gli impatti negativi 
derivanti dal traffico. La disincentivazione potrà avvenire principalmente mediante limitazioni 
al traffico, introduzione di zone a velocità limita ta (Zone30) e/o misure di tariffazione della 
sosta, dalle quali dovrà tuttavia essere esclusa, t ra l�altro, la sosta finalizzata all�accesso ai nod i 
di interscambio modale. Tali politiche promuoveranno da un lato lo spostamento della domanda 
sulle modalità di trasporto collettivo, consentendo ne un aumento sia dell�efficienza che 
dell�efficacia, e dall�altro creeranno condizioni p iø favorevoli per la mobilità delle utenze deboli 
(pedoni e ciclisti), che dovrà essere incentivata a nche con interventi specifici (piste ciclabili, 
bike sharing, percorsi pedonali). Ciò consentirà co mplessivamente un miglioramento della 
qualità della vita nelle aree urbane. 

L�azione per il miglioramento della mobilità collet tiva intraregionale sarà orientata 
prevalentemente all�incremento dell�efficienza e de ll�efficacia dei servizi offerti. Tale azione Ł 
indispensabile per promuovere lo shift dai modi individuali a quelli collettivi, con l�intento 
finale di instaurare un circolo virtuoso nei limiti di compatibilità con le risorse finanziarie 
correnti disponibili. A tal fine, si prevede la completa riorganizzazione del TPL, in conformità 
ai bacini di traffico ottimali individuati, con la previsione dell�integrazione vettoriale e 
tariffaria. Un�azione strategica di tale portata Ł perseguibile solo mediante il riaffidamento dei 
servizi in ognuno dei bacini individuati. 

Per le relazioni di primo livello dovrà essere dete rminata la modalità di trasporto piø efficiente 
ed efficace fra ferro e gomma, prevedendo, qualora le due modalità coesistano, la 
complementarietà fra le stesse rispetto all�organiz zazione spaziale e temporale. Su tali relazioni, 
in funzione dei flussi previsti, dovrà prevedersi u n sistema a frequenza elevata o un sistema 
cadenzato, con cadenzamento non inferiore all�ora con poche eccezioni. 

Per le relazioni di secondo livello i servizi di linea dovranno essere affiancati da servizi a 
chiamata, per garantire l�accessibilità nelle zone e nelle fasce orarie dove l�esercizio di servizi di 
linea non Ł sostenibile economicamente. Dovrà essere individuato un livello minimo di 
accessibilità ai nodi della rete di primo livello d a garantire su tutto il territorio regionale, che si 
configura quale livello minimo essenziale di mobilità dei cittadini calabresi. 

Per il trasporto collettivo, rispetto al trasporto individuale, vi Ł l�ulteriore complessità di dover 
garantire il coordinamento spaziale e temporale dei servizi, nonchØ l�integrazione fra le diverse 
modalità. A tal fine, preventivamente alla gerarchi zzazione delle relazioni, dovrà essere prevista 
una gerarchizzazione dei nodi di interscambio piø rilevanti a scala regionale (hub). 
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Nelle aree urbane principali, dove la domanda di mobilità lo consenta in termini di efficacia, 
dovrà essere proseguita l�azione di realizzazione d i sistemi di trasporto collettivo in sede 
riservata e preferibilmente protetta. Anche alla scala urbana dovrà essere prevista un�analoga 
gerarchizzazione della rete dei servizi. 

Per la modalità di trasporto aereo, la strategia no n può prescindere dal miglioramento della 
qualità dei nodi esistenti, e cioŁ degli aeroporti, e della quantità dei collegamenti aerei. 

Gli attuali aeroporti, e i relativi collegamenti aerei e intermodali, per quanto possibile dovranno 
essere specializzati secondo una loro differente funzione: Lamezia Terme quale aeroporto 
regionale, ben collegato nel contesto della Calabria, e con voli verso tutte le principali 
destinazioni italiane e internazionali; Reggio Calabria quale city airport dell�area integrata dello 
Stretto, ben collegato anche con l�altra sponda e con voli verso le principali destinazioni italiane 
e tutte le altre destinazioni, nazionali e internazionali, che il bacino di riferimento consentirà di 
sostenere; Crotone quale aeroporto di continuità te rritoriale in una zona a bassa accessibilità, 
collegato almeno con le maggiori destinazioni italiane. 

Aree di azione per la mobilità delle merci 

La strategia regionale per la mobilità delle merci non può prescindere dall�agganciare al 
contesto regionale il porto di Gioia Tauro, attraverso la realizzazione di un polo intermodale. 
Tale polo dovrà assumere il ruolo di unico hub di p rimo livello a scala regionale, con una 
valenza che evidentemente travalica di molto il contesto regionale stesso. 

Aree di azione comune 

Le aree di azione comune individuate, trasversali alle 2 componenti di mobilità, persone e 
merci, sono relative alla sicurezza e agli Intelligent Transport Systems (ITS). 

La strategia regionale, nell�ambito della sicurezza, Ł volta al miglioramento delle condizioni 
relative sia alla safety che alla security, in tutti gli ambiti modali, tenendo tuttavia conto del 
ruolo decisionale marginale che la Regione riveste nel contesto della security. 

Saranno attivate strategie legate sia alla riduzione dell�esposizione in termine di minimizzazione 
di persone e beni coinvolti in tutta la rete di trasporto sia alla riduzione della vulnerabilità delle  
reti. La vulnerabilità dovrà essere anche valutata in relazione alla compromissione 
dell�accessibilità, con la previsione di alternativ e ove la criticità lo giustifichi. 

Per quanto concerne il trasporto stradale, sul quale si concentra il maggiore danno sociale 
connesso ai morti e ai feriti, la strategia regionale, in coerenza con le azioni nel rispetto del 
Piano Nazionale della Sicurezza Stradale e degli orientamenti dell�Unione Europea sulla 
riduzione delle vittime da incidenti stradali, si articola nei seguenti punti: 

• realizzazione di opportuni interventi infrastrutturali finalizzati ad eliminare o ridurre i fattori 
di rischio sulla rete viaria extraurbana e, in particolare, sui tronchi e sui nodi stradali che 
presentino elevati tassi di mortalità e ferimento p er incidenti stradali e/o elevate condizioni 
di vulnerabilità nei confronti di rischi idrogeolog ici e sismici; 

• promozione, nei limiti di competenza regionale, di interventi di miglioramento della 
sicurezza stradale nelle aree urbane ad elevata incidentalità, ed in particolare di misure di 
riorganizzazione della circolazione stradale, interventi di moderazione del traffico, 
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interventi di messa in sicurezza dei tronchi stradali e delle intersezioni di maggiore 
pericolosità, interventi di protezione degli utenti  deboli e di promozione e valorizzazione 
della mobilità ciclo-pedonale, con un�attenzione sp ecifica ai percorsi casa-scuola; 

• promozione di politiche di rafforzamento dell�istruzione e della formazione nel campo 
dell�educazione stradale, assunto che l�efficacia d i tutte le possibili azioni di miglioramento 
della sicurezza stradale dipenda in primo luogo dal corretto comportamento degli utenti. 

L�istituzione di un centro di monitoraggio della sicurezza stradale consentirà, tra l�altro, 
l�individuazione delle maggiori criticità, alle qua li sarà attribuita la priorità d�intervento. 

Riguardo alla sicurezza del trasporto ferroviario, la priorità Ł da attribuirsi alla rimozione dei 
passaggi a livello, ed in particolare a quelli per i quali viene valutata la maggiore pericolosità, e 
alla riduzione della vulnerabilità rispetto sopratt utto agli eventi idrogeologici e di erosione 
costiera. 

Riguardo alla sicurezza del trasporto marittimo, dovrà essere verificata l�opportunità di 
estendere il sistema di controllo del traffico marittimo VTS (Vessel Traffic Service) a tutte le 
coste della Calabria, al fine di fornire ausili alla navigazione, alla vigilanza e al soccorso per la 
salvaguardia della vita umana in mare, nonchØ alla prevenzione degli incidenti con impatti 
negativi sull�ambiente marino. 

Riguardo alla sicurezza del trasporto aereo, non potrà essere trascurata ogni iniziativa volta ad 
adeguare i livelli di sicurezza del volo, anche per non creare limitazioni che possano scoraggiare 
l�attrattività degli aeroporti da parte dei vettori  aerei. 

Aree di azione speciale 

Le aree di azione speciale individuate sono tre: 

• Corridoio tirrenico; 

• Polo intermodale di Gioia Tauro; 

• Area integrata dello Stretto. 

Corridoio tirrenico 

L�autostrada A3 e la linea tirrenica ferroviaria sono le uniche infrastrutture che, oltre al porto di 
Gioia Tauro, sono ricomprese nella rete Core Network della rete TEN-T adottata in sede di 
Consiglio UE nel mese di marzo 2012. 

Considerando imprescindibile la necessità di comple tamento dell�autostrada A3 (vedi anche 
par. 7.1.1), la strategia regionale Ł orientata al prolungamento fino all�estremità sud della 
Calabria di una linea ferroviaria AV/AC, realizzata in conformità ai moderni standard 
infrastrutturali e tecnologici, per consentire le migliori prestazioni in termini di sicurezza, 
velocità, e interoperabilità con le principali dire ttrici ferroviarie esistenti, italiane ed europee. 

La realizzazione di questo intervento potrà consent ire il raggiungimento di Napoli e Roma in un 
tempo non superiore rispettivamente alle 3 e 4 ore dalla parte piø a sud della linea, 
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ricollegandosi alla Metropolitana d�Italia con una competitiva connessione (anche rispetto al 
vettore aereo). 

Il naturale proseguimento della linea ferroviaria AV/AC Ł verso la Sicilia, e in particolare verso 
le città metropolitane di Messina, Catania e Palerm o. In tale contesto si colloca la realizzazione 
del Ponte sullo Stretto che, sebbene non rientri nelle strategie nazionali, rappresenta una priorità 
regionale, poichØ potrebbe consentire alla Calabria di evolvere da terza isola dell�Italia a snodo 
fondamentale per i collegamenti del Paese. 

Per quanto evidentemente tale strategia, ritenuta comunque fondamentale, dovrà essere 
condivisa e sostenuta dai livelli istituzionali superiori, e la sua realizzazione si cali 
necessariamente in un orizzonte temporale lungo (di almeno due decenni), Ł importante 
orientare fin da subito le ulteriori azioni da porre in essere in maniera compatibile e 
complementare ad essa. 

Polo intermodale di Gioia Tauro 

Per Gioia Tauro saranno messe in atto strategie volte ad ottimizzare il suo ruolo leader di porto 
hub nel bacino del Mediterraneo, e nel contempo a renderlo il principale snodo della 
movimentazione delle merci in Calabria. 

La strategia regionale si articola nei seguenti punti: 

• adeguamento infrastrutturale della struttura portuale, programmato rispetto alle previste 
modifiche dello scenario di riferimento, in termini di evoluzione tecnologica delle navi ed 
evoluzione del mercato; 

• potenziamento dell�intermodalità fra mare e ferro, soprattutto, e fra mare e gomma, 
mediante la realizzazione degli interventi infrastrutturali necessari e la promozione di 
modelli gestionali adeguati, a partire dall�affidamento della progettazione, realizzazione e 
gestione dell�interporto; ciò consentirà di increme ntare il vantaggio competitivo rispetto ai 
porti del Nord Europa e della sponda Sud del Mediterraneo; 

• incentivazione all�insediamento nel retroporto di attività logistiche e piø in generale 
produttive sensibili alla presenza del porto; ciò p ersegue la doppia finalità di ancorare alla 
Calabria il volatile mercato del transhipment e amplificare le ricadute economiche e sociali 
sul territorio. 

Dovrà inoltre essere attentamente valutata la possi bilità di estendere la funzione portuale al 
servizio delle navi ro-ro, a condizione che ciò non  comprometta in alcun modo la sua principale 
vocazione di hub dedicato al transhipment. 

Area integrata dello Stretto 

La Regione Calabria, per migliorare la mobilità del le persone nell�Area dello Stretto di 
Messina, intende promuovere azioni volte a realizzare un servizio di trasporto collettivo da 
considerarsi come appartenente ad un unico bacino di traffico. 

In considerazione dell�attuale carenza normativa che non prevede la possibilità di intervento 
sullo Stretto in quanto la mobilità fa capo a due R egioni, Calabria e Sicilia, la strategia 
prioritaria che dovrà essere attuata Ł relativa alla disciplina amministrativa del trasporto 
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marittimo locale. Occorrerà configurare i servizi p er la mobilità locale nell� Area dello Stretto 
come servizi di Trasporto Pubblico Locale regolati dalla normativa di settore vigente in ambito 
nazionale e regionale. 

Dovrà essere definito dai soggetti coinvolti, Regio ne Calabria e Regione Sicilia, un modello di 
governance dello Stretto per la gestione dei servizi di attraversamento. Dovrà inoltre essere 
congiuntamente predisposto un piano attuativo, coordinato ed integrato ai piani esistenti. 
Particolare attenzione dovrà essere prestata all�in tegrazione modale e tariffaria. 

Per quanto riguarda la localizzazione degli approdi sulla sponda calabrese, anche in 
considerazione del fatto che la realizzazione del Ponte sullo Stretto non ha ad oggi una 
procedura in corso che consenta di prevederne la realizzazione nel medio termine, Ł necessario 
intervenire per mitigare gli impatti derivanti dal traffico pesante nella città di Villa San 
Giovanni. 

3.3 D.R.G. del 30/06/2009 n.384 - Azioni per la pianificazione regionale 
dei trasporti - Indirizzi Tecnici 

Gli Indirizzi Tecnici, ed in particolare il Documento di Riferimento, rivestono uno specifico 
ruolo di guida nel processo di pianificazione: essi costituiscono un supporto strategico per la 
redazione dei documenti nella fase successiva di elaborazione del piano con emissione di 
specifici prodotti; essi dichiarano l’impostazione e definiscono il metodo attraverso i quali verrà 
svolto il processo di Piano, la scelta delle strategie, con le relative valutazioni, e 
l’implementazione operativa. 

Il Piano Regionale dei Trasporli della Calabria (PRT) pone al centro il cittadino, assumendo che 
solo dall’analisi della mobilità nelle sue componenti derivi il sistema di priorità per i trasporti, 
per la realizzazione di servizi e di infrastrutture. Il PRT pone l’attenzione sulle componenti 
passeggeri e merci, interpretando i servizi di trasporto e di logistica e le infrastrutture modali su 
cui questi operano ed opereranno. Gli obiettivi del PRT, in relazione alle politiche ai diveri 
livelli, sono quelli di una mobilita sostenibile. 

L’obiettivo complessivo, in accordo alle indicazioni UE, e garantire che i nostri sistemi di 
trasporto corrispondano ai bisogni economici, sociali e ambientali della società, 
minimizzandone contemporaneamente le ripercussioni negative, sull’economia, la società e 
l’ambiente. Per una decisa incisività delle strategie, integrate in relazione alla mobilita di 
persone e di merci ed alle differenti scale territoriali degli spostamenti (locali, regionali, 
nazionali e internazionali), alle titolarità delle azioni legislative ed alle azioni esecutive ed ai 
differenti scenari territoriali, e necessario definire aree di azione, intese come sistemi di 
interventi organizzati in classi di strategie, che devono essere trasversali agli obiettivi definiti. 
Le specificazioni e le priorità devono essere predi sposte sulla base dei risultati derivanti da ogni 
input di intervento, e quindi dal livello di perseguimento degli obiettivi specifici e degli obiettivi 
generali. 

Le aree di azione rilevanti per le persone sono: Comune Amico; Sistema Integrato 
Metropolitano Regionale; Servizi nazionali, internazionali e intercontinentali. 

Le aree di azione rilevanti per le merci sono: Logistica urbana; Logistica territoriale; Al centro 
del Mediterraneo. 
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Le aree di azione comuni al perseguimento di tutti gli obiettivi, e trasversali a componenti e 
fasce della mobilita sono: Innovazione ed ITS; Ricerca e formazione. 

Elemento centrale nelle azioni e la pianificazione sulla base delle esigenze di mobilita, dei 
servizi di trasporto e di logistica con i conseguenti interventi gestionali, normativi, 
infrastrutturali immateriali e materiali nelle differenti specificazioni modali ed intermodali, 
integrati tra loro. 

Nei documenti di indirizzo, e necessario tratteggiare il processo di avanzamento dal Documento 
di Riferimento del PRT ai successivi prodotti di Piano, quindi il processo di elaborazione delle 
differenti aree di azione dai progetti pilota, sui quali rilevare i risultati di trasferibilità, agli 
elementi del direttore, ai piani attuativi (di medio termine, di sviluppo, di azione e modali), con i 
successivi provvedimenti e modalità di finanziament o ed attuazione degli interventi, in uno ai 
processi di valutazione e di aggiornamento che costituiscono parte decisiva del processo di 
piano. 

Uno degli obiettivi principali della politica della Regione Calabria Ł dato dallo sviluppo coeso 
in un quadro di competitività al fine della converg enza. Sostenere lo sviluppo e la crescita del 
sistema economico al fine della convergenza con i livelli medi di sviluppo dell�UE, mobilitando 
le potenzialità endogene regionali tramite il migli oramento della competitività ed attrattività del 
sistema territoriale e la diversificazione e innovazione delle strutture produttive (obiettivo 
globale POR specificato sia nel documento FESR che nel documento FAS della Calabria). 
L�obiettivo complessivo, in accordo alle indicazioni UE, Ł garantire che i nostri sistemi di 
trasporto corrispondano ai bisogni economici, sociali e ambientali della società, 
minimizzandone contemporaneamente le ripercussioni negative, sull’economia, la società e 
l�ambiente. 

Per la sostenibilità economica vanno considerati ob iettivi intermedi di efficacia e di efficienza; 
per la sostenibilità sociale obiettivi di sicurezza  e partecipazione; per la sostenibilità ambientale 
obiettivi relativi alle aree antropizzate e non. 

La sicurezza deve essere intesa sia come prevenzione (riduzione) degli infortuni legati alla 
mobilità del cittadino e della merce (safety) con l a conseguente riduzione dei relativi costi 
sociali, sia come protezione da atti criminali (security), e considerata per la prima volta non solo 
come costo, ma come prospettiva di crescita tecnologica, industriale ed economica. 

In via prioritaria occorre dare massima efficacia agli interventi per migliorare la sicurezza 
stradale, attraverso quattro azioni prioritarie definite a livello internazionale: education, 
enforcement, engineering, endorsement. 

Le strategie per perseguire l�obiettivo si possono suddividere nelle categorie relative a: veicoli; 
nodi; archi; sistema complessivo, con particolare attenzione alla verifica/certificazione di 
sicurezza dei traffici internazionali. 

La sostenibilità ambientale si articola in differen ti obiettivi specifici relativi alle aree 
antropizzate e non. 

Aree di azioni strategiche 

Per una mobilità che sia sostenibile e che risponda  ai fabbisogni crescenti di trasporto 
prevalentemente per motivi di studio e lavoro, derivanti dalla dispersione urbana delle 
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residenze, dalla progressiva estensione delle aree urbane e dall’esigenza di consolidare le attività 
residenziali negli ambiti urbani storici, occorre potenziare il TPL e nello stesso tempo 
promuovere misure di disincentivazione nell’uso delle auto private, realizzando così il 
trasferimento di quote della domanda dai mezzi individuali a quelli collettivi, perseguendo una 
maggiore integrazione nei modi e nei servizi. 

Il trasporto pubblico locale rappresenta una soluzione ai problemi di sostenibilità in relazione a 
tutti gli obiettivi specifici prima definiti, piø in generale, di contenimento dei costi sociali 
connessi alla mobilità privata nelle aree urbane e metropolitane. Occorre predisporre un piano di 
sviluppo per il TPL che includa strategie gestionali, istituzionali e infrastrutturali. 

Si tratta di sostenere le azioni che sviluppino la delocalizzazione delle aree pedonali, delle zone 
a traffico limitato (riduzione domanda), delle zone 30 (riduzione offerta), delle piste e dei 
percorsi pedonali e ciclabili e piø in generale dei sistemi di piste ciclabili e di percorsi pedonali; 
tutte queste realizzazioni devono essere integrare con il TPL. Un’attenzione specifica deve 
essere data ai percorsi casa-scuola iri relazione a quantità e qualità di mobilità che generano, 
sviluppando specifici progetti pilota. 

Sistema Integrato Metropolitano Regionale 

L’azione Ł relativa all’integrazione delle funzioni, presenti in forma diffusa sul territorio 
regionale, attraverso l�uso prevalente delle modalità di trasporto collettivo. Occorre realizzare 
efficaci collegamenti tra i centri urbani, le aree a vocazione industriale ed agricola, le aree a 
valenza paesistica, i nodi della rete di trasporto con valenza sovraregionale (stazioni ferroviarie, 
porti, aeroporti), tali da consentire elevati livelli di accessibilità a tutto il territorio regionale ; la 
messa in rete del sistema di trasporto interno alla regione con le reti esterne di media e lunga 
percorrenza costituisce uno dei caratteri distintivi del nuovo trasporto regionale. Un ruolo 
portante Ł assegnato al trasporto su ferro, nella prospettiva della realizzazione di una 
�metropolitana regionale�. Il trasporto su gomma, o pportunamente integrato con il trasporto 
ferroviario, manterrà un ruolo insostituibile, sia per le estese zone della regione non servite o 
servibili dal trasporto ferroviario, sia per la adduzione ai nodi della metropolitana regionale. 

¨ importante verificare i servizi offerti dai bus e  dai treni sia in linea che nei nodi, con 
attenzione alla tipologia, alla qualità e alla quan tità dei servizi offerti nelle stazioni; le stazion i, 
che costituiscono l�interfaccia tra il trasporto su ferro e le altre modalità di trasporto, 
motorizzate (modi individuali e collettivi) e non (piedi, bici), dovranno presentare elevati livelli 
di accessibilità e favorire l�interscambio modale ( percorsi pedonali e ciclabili sicuri, termina1 
per i bus, parcheggi di interscambio). 

Servizi nazionali, internazionali ed intercontinentali. 

Il ruolo dei servizi nazionali, internazionali ed intercontinentali Ł centrale per la Regione, con 
l’obiettivo di realizzare una elevata accessibilità attiva e passiva del suo territorio, vincendo gli 
svantaggi connessi alla posizione geografica rispetto all�Europa ed allo stato attuale delle reti di 
trasporto. L’obiettivo Ł la integrazione e la combinazione tra le diverse modalità di trasporto, e 
tra i diversi servizi nell’ambito dello stesso modo, per ottimizzare l’utilizzazione delle capacità 
potenziali di ciascuno. Il modello di riferimento, assunto come base per dare risposte alle 
esigenze di mobilità, Ł costituito dal Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti, definito dal 
Piano Generale dei Trasporti e della Logistica. 
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Alla scala nazionale Ł prioritario migliorare i servizi di collegamento ferroviario della regione 
con il resto del Paese, ed in particolare con le regioni del litorale Adriatico e con la Sicilia; La 
Regione dovrà trarre vantaggio dalla progressiva re alizzazione dell�Alta Velocità ferroviaria. 

Il trasporto aereo appare insostituibile, nel breve periodo, per assicurare i collegamenti veloci 
dalla regione con il Nord del Paese, ed in generale con le aree del Paese per le quali il trasporto 
ferroviario non può garantire livelli di servizio a ccettabili, specie per talune categorie di utenza 
(viaggi per lavoro, ecc.). E’ opportuno verificare nell’ambito della pianificazione aeroportuale le 
possibilità di coordinamento e di specializzazione degli scali regionali, in relazione alle diverse 
componenti della domanda. Per i collegamenti internazionali ed intercontinentali, Ł’ necessaria 
una riprogettazione dei servizi aerei basati sulla regione, al fine di valorizzare i collegamenti 
diretti possibili, e migliorare l�accessibilità ai grandi hub internazionali. Alla scala 
euromediterranea anche il trasporto marittimo può a ssumere una funzione importante. 

Logistica urbana 

Le finalità dell’area di azione sono: la riduzione dell’impatto ambientale del traffico urbano delle 
merci; il miglioramento dell’efficienza della distribuzione e del livello di servizio logistico per 
le imprese commerciali che operano in ambito urbano; il miglioramento dell’efficacia 
relativamente alla rete dei punti vendita minori; il miglioramento della sicurezza stradale. 

Le misure da prevedere devono considerare anche quanto specificamente previsto per la 
logistica urbana delle merci nel Piano per la Logistica. 

Le misure generalmente piø efficaci sono: la regolamentazione degli orari, per ridurre la 
congestione nelle ore di punta, e della modalità di  distribuzione delle merci con l’uso di piazzole 
di sosta, e di idonei tipi di veicoli; la razionalizzazione dei trasporti e della logistica 
(massimizzando l’utilizzo dei mezzi e minimizzando il numero dei veicoli); l�integrazione con il 
trasporto intermodale per la raccolta/distribuzione delle merci al fine di analizzare le possibili 
soluzioni compatibili con la crescita economica sostenibile delle città. 

Logistica territoriale 

Si avvia una azione volta alla realizzazione di un sistema di nodi, considerando anche il 
recupero ed il rilancio degli esistenti, a servizio dei distretti industriali e commerciali, con 
preciso riferimento al settore agroalimentare, e delle catene logistiche connesse al trasferimento 
delle merci dalla produzione al consumo, con particolare attenzione a quelle con destinazione 
nazionale ed internazionale. 

Bisogna sviluppare differenti strategie tra cui: integrare logistica industriale con logistica 
territoriale attraverso il sostegno alla standardizzazione delle procedure logistiche; in 
quest’ambito il problema Ł il consolidamento di flussi e stock presso meno attori e quindi un 
secondo problema: la bassa percentuale di outsourcing; rispetto a questi problemi può essere 
opportuno aumentare il livello di analisi nell’ambito del piano; sostenere nelle aree 
sottoutilizzate della Regione, nell’ambito di politiche di coesione, la realizzazione di 
infrastrutture primarie per la logistica (magazzini intermodali e bretelle di collegamento stradali 
e ferroviarie); verificare le fattibilità di proget ti pilota relativi alla logistica sostenibile cioŁ in 
grado di assicurare significativi e misurabili abbattimenti di inquinamento. 

Al centro del Mediterraneo 
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La Calabria, con Gioia Tauro, svolge, e può ancor p iø svolgere, un ruolo di sostegno al nostro 
Paese nei diversi mercati internazionali, migliorando i collegamenti internazionali verso 
l’Europa, il Mediterraneo ed il resto del mondo, perseguendo adeguate strategie sia sul piano 
delle linee che su quello dei nodi.  

Innovazione ed ITS 

L’innovazione Ł una condizione per una crescita strutturale della Regione in tutti gli aspetti 
legati alla mobilità, che deve essere quindi sosten uta da un programma di innovazione 
tecnologica, tendente a sviluppare l�informatica e le telecomunicazioni, per l�’ottimizzazione 
delle prestazioni dei mezzi e dei servizi, in condizioni di sicurezza e di compatibilità 
ambientale. 
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4 Documenti di riferimento comunali 

4.1 Preliminare al Piano Strutturale Comunale (PSC) 

Le scelte di pianificazione contenute nel Documento Preliminare, comprensivo del Quadro 
Conoscitivo articolato per sistemi, sono sintetizzate in tre macro tematismi: la 
macrozonizzazione programmatica del territorio- come indicato dalla L.U.R. 19/02 ed in 
particolare specificato dalle Linee guida, con le strategie e gli obiettivi del PSC; il sistema 
relazionale e delle infrastrutture di trasporto; il territorio agroforestale, che nel caso del PSC 
del Comune di Reggio Calabria hanno avuto un approfondimento metodologico rispetto a 
quanto indicato dalla stessa legge, ma in particolare dalla interpretazione che ne fanno le linee 
guida, rispetto alla realtà locale. Va anche rileva to che le categorie della macrozonizzazione 
sono riportate nel DP così come discendono dalle analisi svolte nel Quadro Conoscitivo e da 
studi specialistici, tenuto conto pertanto di tutti i fattori che ne implicano limitazioni per singola 
categoria (limitazioni di natura fisica, ambientale, paesaggistica, monumentale, funzionale: 
limiti di distanze, servitø, etc.). All�interno di questo status di �assetto tecnico�, che deriva quas i 
in termini deterministici dalle analisi conoscitive, oltre alle limitazioni di cui sopra, - in cui 
prendono corpo le scelte strategiche della città de ttate dalle esigenze della domanda di 
trasformazione (intesa anche come riequilibrio, messa a norma, messa in sicurezza, 
adeguamento dei servizi, etc.)-, le stesse scelte sono prima individuate da obiettivi di 
pianificazione sottoposti a VAS, e poi esplicitati in forma definita nel piano (ambito e modalità 
di attuazione). In tale quadro programmatico del territorio conformato, l�Amministrazione 
Comunale dovrà indicare, proprio per l�a-temporalit à dello stesso PSC quali e se tutte le aree 
urbanizzabili dovranno essere attuate, quali le priorità. Ciò può essere fatto anche attraverso il 
POT (art. 23 lur 19/02 e smi e parag. 5.5. Linee guida op.cit.) citato come strumento di 
attuazione e gestione del PSC. 

La classificazione programmatica del territorio relativamente alle tre macro categorie Ł stata 
effettuata secondo quanto indicato dalla legge urbanistica e dalle linee guida, come Ł riportato 
di seguito, applicando tali indicazioni allo stato reale del territorio come descritto nel QC e 
secondo gli obiettivi alla base delle stese scelte di pianificazione e quanto indicato dal 
documento approvato dal Consiglio Comunale: Territorio agricolo � forestale - TAF -individua 
le sottozone o aree agricole (art. 50, comma 3 Lur 19/02, Linee guida, Parte II Tematismi e 
approfondimenti, Cap. III La pianificazione del territorio Agro- Forestale). Tdu - Urbanizzato 
(redatta ai sensi dell� art. 10 della Legge Regionale n.29 del 28/12/07 Linee Guida, Cap VII) 
individua aree aventi destinazione di zona A e B negli strumenti urbanistici vigenti, delle zone 
C individuate dai medesimi strumenti per le quali siano vigenti piani attuativi approvati, 
comprese le zone C che, per la vicinanza ai principali servizi a rete ed altri impianti, possono 
essere funzionali al completamento delle trasformazioni urbane, con esplicita esclusione delle 
aree abusive non perimetrate ai sensi della L. 47/85 e seguenti. Tdu � urbanizzabile  - (art. 20, 
comma 3 punto a, L.R. 19/02 s.m.i.) individua aree escluse dal perimetro di suolo urbanizzato e 
dal TAF, comprendenti le aree abusive non perimetrate ai sensi della L. 47/85 e seguenti, le 
zone C non attuate che siano compatibili con la fattibilità geologica, le aree potenzialmente 
trasformabili per posizione, dimensione, continuità  urbana, e su cui non ricadono vincoli 
derivanti dal PAI, paesaggistici. 
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Primo elemento strutturante primario Ł la rete ambientale, ricostituita e valorizzata per mezzo 
della messa a sistema dei valori ambientali esistenti e di quelli potenziali maggiormente 
funzionali al disegno di tale rete e/o di quelli degradati, ma recuperabili a tale funzione. 
Rientrano nel sistema: le «core areas», le «stepping zone», i «corridoi ecologici /spazi di 
connessione», le «buffer zones». Ossatura di questo sistema non può che essere la rete delle 
infrastrutture di trasporto, per la mobilità di per sone e cose, e quella delle informazioni (rete 
telematica). 

Da qui la previsione del ridisegno della rete evidenziato nella tavola apposita dello schema delle 
scelte del DP. Una rete fatta di assi e nodi primari, in quanto interessati dai maggiori flussi (che 
sono quelli locali), e secondari, in quanto interessati dai flussi quantitativamente minori, ma 
qualitativamente piø importanti (quelli di connessione con il territorio piø vasto - internazionale 
/ nazionale / interregionale). 

Nella rete si distinguono: 

• il nodo nord, di connessione internazionale, nazionale � interregionale (terminale A3/ 
collegamenti con la Sicilia, porti); 

• il nodo centrale, di connessione internazionale, nazionale � interregionale (stazione RFI/ 
area urbana centrale); 

• il nodo sud, di connessione internazionale, nazionale � interregionale (aeroporto, 
connessioni con la Sicilia, connessioni con l�area ionica); 

• l�asse stradale, di connessione urbano � territoria le, e di smistamento urbano; 

• l�asse stradale territoriale e di connessione con i  nodi principali; 

• la viabilità locale (interquartiere e quartiere); 

• la ferrovia costiera a carattere nazionale / interregionale e locale. 

Il sistema Ł completato dalla previsione di attrezzature logistiche (interporto, terminali 
ferroviari, autoporti). 

Terzo elemento, il sistema delle cosiddette «centralità», luoghi di concentrazione di attività 
urbane rare, capaci di dare «senso» urbano in quanto interessabili a progetti strategici e/o di 
funzioni capaci di realizzare coesione ed integrazione. Si tratta di luoghi che possono coincidere 
con i nodi della rete delle infrastrutture di trasporto di persone e cose di cui sopra. 

Tutto ciò consente di definire l�assetto programmat ico del territorio come un sistema di macro e 
di microcentralità multipolari e multiscalari, tra loro connesse e capaci di connettere. Quindi un 
sistema fortemente «ammagliato» nel quale si distinguono poli intensi in una città leggera. 
Quest�ultima, frutto soprattutto del processo di �r icostruzione della città su se stessa�. 

Strategie del PSC con effetto diffuso sul territorio 

1. Rientro nella condizione di legalità urbanistica  della città: Ł il primo obiettivo, prodomico ad 
ogni altro, anche se purtroppo nel caso non può ess ere perseguito preliminarmente agli altri, ma 
contestualmente ad essi. Cosa, ovviamente, molto difficile, ma obbligata. 
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2. Messa in sicurezza della città dai rischi natura li maggiori. Sismico, idrogeologico, 
ambientale, tecnologico. Compatibilità delle scelte  di piano con la fattibilità geologica.,con 
riguardo sia all�esistente che alla futura città. E ventuale applicazione della l.n. 308/2004 per 
eliminare situazioni di rischio grave. Recupero dell�abusivismo in coerenza alle situazioni di 
rischio o di vincolo. 

3. Riduzione dell�occupazione/ consumo di suolo. Densificazione controllata. 

4. Reinfrastrutturazione della città. Reti e serviz i. Servizi rari, etc. 

5. Rete ambientale e/o «trama verde»: «core aereas», spazi di connessione, aree collinari, spazi 
agricoli di valenza paesaggistica, parchi istituiti, aree a standard idonee, fascia costiera. La 
definizione di questi spazi e la loro effettività g iuridica implicano la «fattibilità» delle proposte.  
I vincoli paesaggistici non sono funzionali all�ottenimento di queste aree previa compensazione 
urbanistica. La perequazione non arriva a «pagare» tutto: i terreni che non sono assegnatori di 
diritti di costruire o non sono preordinati all�esproprio non si compensano, se non molto 
limitatamente e con grande difficoltà. 

6. Città antica: Ł proposta l�estensione del concet to di centro storico all�intero insediamento 
antico. Quindi oltre il c.s. vero e proprio, anche le parti antiche dei centri minori sono state 
individuate e trattate come elementi di valore per il disegno urbano. Di questa «trama» fanno 
parte anche le zone archeologiche. 

7. Città consolidata: completamento e ristrutturazi one urbanistica, previa la realizzazione 
dell�equilibrio domanda � offerta di aree a standar d. 

8. Città in formazione: Ł quella parte di città for matasi �spontaneamente� che va pressochØ 
totalmente reinfrastrutturata, sia per quanto riguarda le reti che le aree a standard. Da fare 
oggetto di piani di recupero ex l. n. 47/1985 come riproposti dalla L.U.R. 19/02: gli ATU 
dovranno essere perimetrati in modo da poter consentire l�equilibrio delle aree a standard, senza 
gravare solo su chi non ha edificato illegalmente. Per attivare tale processo bisognerà ipotizzare 
delle perequazioni accompagnate da premialità. 

9. Città di nuova formazione: E� quella parte di ci ttà che il PSC indicherà come di espansione ex 
novo. Da fare oggetto di ATU, nel PSC da dimensionare in base alla entità delle volumetrie o 
s.l.p. Il PSC privilegerà la «mixitØ» sociale, funzionale e morfologica. 

10. Piano dei servizi. Nella logica delle dotazioni territoriali e nell�impossibilità di «pagare» 
tutto con la perequazione o l�immissione di premialità si redigerà il piano dei servizi per l�intera 
città collegato agli altri piani di settore /PUGGS,  rete di distribuzione carburanti, PUT, 
commercio, etc.), come «guida» alla gestione degli stessi rapporti pubblico / privato nelle 
operazioni urbanistiche di maggiore rilievo e per la applicazione diffusa della perequazione 
urbanistica. 

11. Aree per insediamenti produttivi: l�offerta di aree sarà articolata in aree: 

• aree per insediamenti produttivi (ex DPR 447/98), vale a dire misti, senza distinzioni 
merceologiche o funzionali; 

• aree produttive ecologicamente attrezzate (ex art. 26, D.lgs 112/98); 
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• aree artigianali � industriali vere e proprie (zone  D, ex l.n. 765/67 per capirci) dove non 
sono ammesse altre attività produttive; 

• PIP (ex art. 27 l.n. 865/1971) nell�ipotesi che si ritenga ancora possibile ed utile l�esproprio 
e la assegnazione parziale in diritto di superficie dei terreni. 

12. Rete delle infrastrutture di trasporto: il principio di fondo che guida il progetto Ł 
l�integrazione modale (ferro, gomma, aria, acqua). Quindi un sistema intercomesso di tipo 
multiscalare oltre che plurimodale. Gerarchizzato all�interno di ogni rete. Per quanto riguarda la 
viabilità possiamo sintetizzare il sistema in: 

• nuovo asse territoriale autostradale; rifunzionalizzazione attuale tangenziale; 

• completamento dell�ammagliamento di livello inferiore: interquartiere e quartiere (DPR n. 
142/2004). 

• Per quanto riguarda la ferrovia: uso anche a servizio locale come già previsto; particolare 
rilievo Ł dato agli accessi al treno / stazioni, con spazi di parcheggio. 

• Porto: rifunzionalizzare anche dal lato terra. In sinergia con i progetti per il Waterfront. 

• Aeroporto: migliorare l�accesso sia da terra che da mare. 

• «Ammagliamento» per quanto possibile, dell�area collinare ed alto collinare. In questa 
logica sono state privilegiate le penetrazioni e le diramazioni esistenti e/o potenziate. Solo 
in poche situazioni Ł stato possibile densificare la rete per farla divenire una maglia. 

• Individuazione di Zone logistiche. 

• Individuazione del sistema dei parcheggi: di scambio, di attestamento, destinazione. 

13. Strategie «puntuali» 

A. Logica delle centralità e delle micro centralità . Come motivato ampiamente ed individuato 
nella cartografia del DP esse rappresentano i luoghi d�«eccellenza» urbana: come «magneti», 
capaci di migliorare per «punti» la qualità funzion ale ed anche urbana della città. E quindi 
diffondere / indurre il miglioramento diffuso. Come si evince dagli elaborati possono coincidere 
con aree per insediamenti produttivi del primo tipo. Pertanto debbono essere «distribuite» in 
tutto il territorio comunale ma con parsimonia nella logica della gerarchia di cui sopra. 
Coincideranno con ATU speciali. Caratterizzati da mixitØ funzionale e morfologica. Quindi 
implicheranno al loro interno anche quote di residenza. 

B. Sviluppo di parti privilegiate di territorio: 

• aree collinare: specifico/i, �progetti territoriali � di inquadramento; 

• area fascia/costiera: specifico/i �progetto/i: terr itoriali di inquadramento; 

• periferie urbane: recupero obbligato e altre forme di riqualificazione previste dalla legge; 



 

79 

 

• porte della città,- entrate a Reggio Calabria: prog etti di riqualificazione urbana delle entrate 
a Reggio C.: dall�aeroporto, dal porto, da terra. Circa quelle da terra: sia lungo le strade che 
dalle stazioni RFI principali (Catona, Gallico, Centrale, e Porta sud); 

• sono anche individuati ambiti privilegiati del territorio con funzioni dominanti, pur essendo 
sempre prevista la mixitŁ:. Ad essi oltre all�implementazione di macro funzioni 
caratterizzanti, si attribuisce il ruolo di smistamento di flussi interni ed esterni alla città che 
operano trasversalmente su tutta la città messa a n orma e riqualificata dal punto di vista 
della urbanità e dalle dotazioni territoriali. Essi  sono:  città dello sport e del tempo libero; 
città del turismo;  città della cultura; città dell a produzione 

A questo proposito l�Amministrazione dovrà coordina re con il PSC il piano del sottosuolo 
(PUGSS), a cui Ł obbligato per legge, e tutti gli altri piani di settore (commercio, energia, 
telefonia, TV, RSU, piani della protezione civile, PUT/PUM, distribuzione carburanti, 
zonizzazione acustica, etc.), come già a proposito del Piano dei servizi. Ancora una volta si 
rileva indispensabile l�ufficio informatizzato del PSC. 

Proposte sulle infrastrutture di trasporto 

La definizione di del sistema della mobilità e dei trasporti del territorio comunale, partendo 
dallo stato attuale ha condotto alla definizione delle criticità e l�introduzione di alcune proposte 
sulle reti primaria e principale degli spostamenti. 

Nell�elaborato delle infrastrutture di trasporto l� asse autostradale Ł sviluppato sulla tangenziale 
esistente, con l�innesto sul tratto a sud di un nuovo tratto di tangenziale, a servizio della 
conurbazione comunale a sud di Mortara. 

Sono altresì individuati interventi puntuali di accesso ed adeguamento della sezione, come lo 
svincolo Catona direzione nord, e l�introduzione delle fasce di rispetto per l�intero tracciato. 

La natura degli spostamenti registrati sulla tangenziale, dove la frazione degli spostamenti locali 
sono prevalenti sullo scambio e l�attraversamento comporta l�ineluttabilità della previsione 
dell�asse autostradale a monte, con funzione di attraversamento, secondo il tracciato individuato 
dall�Ente ANAS. Sono stati individuati gli accessi con il preciso obiettivo di rendere accessibile 
la rete nazionale primaria alla e dalla rete principale urbana. 

Per la rete urbana, data l�assenza di una gerarchizzazione del sistema viario, si Ł cercato di 
introdurre sulla viabilità principale e secondaria una regolarità di maglia, creando la continuità 
di servizio tra le isole urbane, promuovendo alcune scale locali con interventi di ampliamento, o 
introducendo dei nuovi tratti per servizio. La viabilità proposta si limita alla rete per i 
collegamenti a scala cittadina, per la viabilità di  scorrimento e di quartiere, non essendo questa 
sede di definizione di viabilità locale. 

Nelle aree dove l�incontrollata crescita edilizia ha soffocato le arterie stradali, si Ł reso 
necessario l�individuazione di tracciati nuovi, dove vi sono le aree disponibili non edificate, 
seguendo la morfologia urbana e la localizzazione degli attrattori/generatori di traffico. 

L�analisi degli spostamenti ha individuato una frazione significativa di spostamenti si locali che 
di scambio che ricorre al trasporto collettivo su sede riservata. 
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L�accessibilità alla rete metropolitana ferroviaria  richiede l�apertura di nuove fermate e/o 
stazioni ferroviarie, che sono state individuate in corrispondenza di nodi di traffico, 
compatibilmente con l�infrastruttura. 

E� individuato un percorso di trasporto collettivo in sede riservata per assolvere alla domanda di 
mobilità dell�area centrale, dove sono localizzati i principali attrattori di traffico (Ce.Dir e 
Tribunali), Ospedali Riuniti, Polo Universitario. Un tracciato in sede propria, le cui 
caratteristiche devono essere compatibili con il tessuto in cui si inserisce sia per qualità che 
capacità di inserimento nel contesto, Ł individuato in corrispondenza delle aste fluviali del 
torrente Calopinace ed Annunziata, con attestamenti di interscambio rispettivamente con la 
stazione Centrale e la Stazione Lido o della linea ferroviaria, e un tratto di collegamento dei due 
bracci di penetrazione, a chiusura della maglia, tra il CBD di S.Anna e il polo accademico di 
Vito, con fermate agli Ospedali Riuniti ed il Consiglio Regionale. 

Un sistema LRT, o comunque non un sistema con armamento pesante, ma un sistema, su ferro o 
su gomma che sia, che consenta di servire i nodi individuati, ed il relativo bacino, in un�area ove 
non Ł possibile intervenire con ulteriore viabilità, Ł opportuno che sia programmata in fase 
strutturale, e comunque che tutti gli interventi siano verificati a rete. 

Nella situazione di Reggio Calabria, attuare il piano strutturale comunale (PSC) per «fasi» Ł 
assolutamente indispensabile. Solo concentrando le risorse per parti di città da «attaccare» in 
tempi successivi sarà possibile mettere a norma la città, ridisegnarla, ridarle urbanità, etc. 

E� pertanto indispensabile ripartire in fasi funzionali e temporali le azioni del PSC, per mezzo di 
una serie di Piani Operativi Temporali (POT) appositamente previsti �sorta di nuovi PPA, ex 
art. 13, l.n. 10/1978 � dalla l.u.r. n. 19/02 e s.m .i. 

4.2 Linee di indirizzo del Sindaco 

Le linee programmatiche che l�Amministrazione Falcomatà ha approvato nel Consiglio 
Comunale del 24/11/2014 prevedono come obbiettivo prioritario l�adozione del Piano 
Strutturale Comunale (P.S.C.) per ridurre il consumo di suolo.  

Reggio Calabria Città Metropolitana  - Deve essere sviluppata una nuova �cornice� istit uzionale 
nella quale immaginare il futuro Ł quella della �Città Metropolitana�. Concepire l�intero 
territorio provinciale come quello di un�unica realtà urbana, composta di aree industriali, 
boschive ed agricole, del tutto integrata in ogni settore: aeroporto (RC), porti, trasporti, rifiuti, 
servizi sociali, istruzione ecc. Promuovere i servizi realmente eccellenti anche grazie alla 
gestione diretta di una parte dei fondi comunitari previsti per la programmazione 2014-2020. Si 
mira ad un�unificazione di alcuni servizi locali (trasporti locali, raccolta, riciclo e smaltimento 
r.s.u., riscossione tributi comunali, ecc.) e un probabile accorpamento amministrativo di alcuni 
enti locali con un coinvolgimento diretto delle cittadinanze dei comuni facenti parte dell�area 
metropolitana. 

Si punta, inoltre, alla nascita dell�Area Metropolitana dello Stretto , attraverso una sempre piø 
intensa cooperazione fra Reggio e Messina. Serve una nuova Governance intuitiva e aperta, 
determinata con una idea di Città. Servirà un�organ izzazione interna adeguata alle nuove sfide 
che si prospettano, partendo da un confronto con altre Città che hanno avviato progetti 
innovativi. Si deciderà nei prossimi anni il ruolo di Reggio anche nel bacino del mediterraneo 
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Una nuova immagine per Reggio - Marciapiedi, lampioni, pavØ, spartitraffico dovranno essere 
omogenei nelle varie zone della Città, predetermina ti e riconoscibili, concorrendo a determinare 
l�immagine di una Città. Anche per questo, Ł dovere  di questa amministrazione procedere ad 
una progressiva pedonalizzazione del centro storico e delle aree scolastiche ed alla creazione di 
una rete di percorsi pedonali per tutti i beni culturali. Reggio deve recuperare un�idea di se 
anche attraverso l�inclusione delle aree periferiche. 

Ambiente, la Città del benessere . Una Città in corretto rapporto con l�ambiente, Ł capace di 
offrire e garantire benessere. La sfida di Reggio deve essere quella di divenire una green city 
capace di recuperare un rapporto virtuoso con l�ambiente circostante, con la montagna, con il 
mare. 

Trasporto pubblico e privato 

Fondamentale sarà la sfida del trasporto pubblico, Reggio deve raggiungere gli standard di 
qualità ed efficienza delle altre Città italiane ed  europee. Reggio Ł ricca di stazioni, bisogna 
scommettere sulla riqualificazione di queste dismesse o non piø funzionali per le Ferrovie dello 
Stato, per dare alla Città una vera metropolitana d i superficie. PoichØ Ł prioritario rendere 
accessibile l�arrivo a Reggio, bisognerà lavorare c on intensità alla completa risistemazione del 
Porto, della Stazione Centrale e dell�Aeroporto �Ti to Minniti�, andrà creato un asse viario che li 
colleghi con efficienza e a costi contenuti. 

Le porte d�accesso di questa Città dovranno essere totalmente diverse come qualità dei servizi e 
dell�accoglienza da quelle che siamo abituati a conoscere. Gli ingressi di Stazione, Porto ed 
Aeroporto sono i biglietti da visita di una Città c he oggi non si presenta all�altezza delle 
aspettative dei turisti ma soprattutto dei Cittadini. 

Sarà fondamentale avviare uno studio che consenta l a limitazione dell�ingresso in Centro Città 
ai mezzi pesanti (bus privati, camion ecc.), facendoli fermare alle porte nord (Ponte della 
Libertà) e sud (Piazzale Botteghelle), offrendo un opportuno servizio navetta per il centro. Allo 
stesso tempo, partendo con un progetto pilota in alcune giornate ben definite, bisognerà iniziare 
a programmare la progressiva chiusura al traffico di tutto il centro storico dal Lungomare 
Falcomatà fino alla via Filippini. Un centro Città finalmente dedito al passeggio, allo shopping, 
alla fruizione delle bellezze architettoniche cittadine. 

In questa idea di Città, si innesta la volontà di a gevolare gli interventi sulla mobilità alternativa 
a partire dalle piste ciclabili, le cui migliorie andranno discusse con le associazioni di ciclisti. La 
pedonalizzazione (quasi) completa di Piazza del Duomo, i cui lavori sono già in fase di avvio, 
risponde alla volontà di liberare dalla cappa del t raffico il cuore pulsante della Città, 
individuando percorsi alternativi. ¨ un fatto cultu rale, ambientale e trasportistico. 

Ma Ł innanzitutto il desiderio di restituire la possibilità di vivere la Cattedrale, la Sacra Effige 
della Madonna della Consolazione nel suo periodo di �sosta� in Città, la Cappella del 
Santissimo Sacramento e il vicino Museo Diocesano �  tra i piø suggestivi simboli cristiani di 
Reggini � alla emozione e alla commozione dei reggi ni e non solo dei turisti. 

Quartiere per quartiere vanno studiate e verificate le ipotesi di micro pedonalizzazioni poichØ 
laddove si restituisce alla vivibilità ciò che oggi  Ł solo strada di transito si compie un atto 
controcorrente, ma necessario nella realtà che siam o chiamati ad amministrare. 
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Nell�ottica di una Città intelligente, inoltre, sar à fondamentale il monitoraggio sul raccordo 
autostradale volto a prevenire incidenti specialmente nel tratto tra Portanova - Spirito Santo. 
Bisognerà, inoltre, riprendere il PUT (Piano Urbano  del Traffico: art. 36 del Codice della 
Strada) con coinvolgimento delle associazioni dei Cittadini. 

Sei punti delle azioni realizzabili in tre anni: 

• Creazione di una metropolitana leggera che si muova sull�esistente asse ferroviario ‹e che 
si integri con Bus Navetta con l�obiettivo specifico di collegare in pochi minuti Ce.Dir e 
Tribunale, Ospedale, Cittadella Universitaria, con Stazione Centrale e con Lido-Porto-Santa 
Caterina; 

• Rielaborazione dei percorsi dei bus pubblici ed ammodernamento dell�intera infrastruttura 
anche con l�istituzione di indicatori digitali all� interno delle pensiline che segnalino quanti 
minuti mancano all�arrivo del mezzo di trasporto; 

• Servizi di bus a domanda, ovvero linee che si attivano con itinerari flessibili solo se ci sono 
Utenti che richiedono il passaggio; 

• City logistic. L�efficientamento del trasporto pubblico passa anche dalla organizzazione 
intelligente del traffico merci in Città. La Città deve mantenere i negozi, i ristoranti, gli 
alberghi, e deve poter essere rifornita bene senza che il traffico merci penalizzi i percorsi 
pedonali, ciclabili, del trasporto pubblico e dei veicoli privati. 

• Estensione ciclabile del Lungomare Falcomatà da Cat ona a Pellaro. 

• Sblocco di Modena San Sperato, riorganizzazione orari della Città. Organizzazione di 
tavolo con dei dirigenti delle scuole (Liceo Scientifico �A. Volta�, Istituto Comprensivo 
Telesio-Montalbetti) concordando la modifica degli orari di ingresso e di uscita, sfalsandoli. 

4.3 Linee programmatiche dell�Assessorato Urbanistica, Trasporti e 
Mobilità, Smart City 

Reggio Calabria in qualità di comune capoluogo deve  poter garantire a tutti i comuni della Città 
Metropolitana un sistema collettivo core di un sistema integrato che connetta i comuni fra loro , 
le reti portanti (pedonale, ciclabile, stradale e ferroviaria) e i nodi di scambio (Stazioni, ferrovie, 
Porto e Aeroporto) garantendo l�accessibilità dei c ittadini di tutta la provincia ai propri servizi 
(Ospedali, Tribunali ecc.). 

L�Amministrazione comunale intende evolvere il processo di redazione del �Piano Urbano della 
Mobilità� (PUM) di Reggio Calabria verso la nuova c oncezione di �Piano Urbano della 
Mobilità Sostenibile� (PUMS) con l�obiettivo di ind urre un nuovo equilibrio della domanda di 
trasporto collettivo ed individuale, in modo da ridurre la congestione e migliorare l�accessibilità 
alle diverse funzioni urbane. Il perseguimento di questa strategia comporta una politica incisiva 
della mobilità, che favorisca il trasporto colletti vo. 

Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile dovrà av ere le seguenti strategie: 



 

83 

 

• organizzare la nuova viabilità, garantire accessibi lità e orientare la mobilità generata dalle 
trasformazioni urbanistiche prevalentemente verso la mobilità sostenibile e il trasporto 
pubblico; 

• superare le barriere, per una città accessibile a t utti, aree pedonali e isole ambientali; 

• garantire la sicurezza stradale e facilitare e sostenere la ciclabilità; 

• sviluppare le infrastrutture per il trasporto collettivo ecosostenibile e migliorare il TPL; 

• potenziare, in coordinamento con la Regione, la rete ferroviaria; 

• razionalizzare l�uso dei veicoli a motore: nuovi sistemi di sharing e peer2peer mobility e 
soluzioni smart; 

• rendere efficiente il sistema della sosta; 

• promuovere una nuova logistica delle merci in ambito urbano. 

L�Amministrazione intende predisporre un percorso di partecipazione aperto alla città e ai 
soggetti istituzionali e non istituzionali coinvolti e interessati. Il Piano dovrà prevedere scenari 
scadenzati nel tempo (piano processo) e la misurazione periodica degli effetti prodotti dalla sua 
attuazione nel corso del periodo di validità (piano  di monitoraggio). Il PUMS dovrà configurarsi 
come un piano flessibile, che guarda ad un traguardo temporale di circa10-15 anni, che potrà 
essere nel tempo integrato con azioni e misure purchØ rispondenti ai principi base che lo 
sostengono. A partire dalle strategie si possono costruire scenari d�intervento. Di ogni scenario 
verranno valutati gli effetti al fine di scegliere la proposta di piano con le priorità d�intervento.  

Interventi per Mobilità Dolce (Pedonale e Ciclabile ) 

1) Micro � pedonalizzazioni   progressiva pedonaliz zazione dei centri storici e delle aree 
adiacenti le scuole nei giorni festivi (es. Domenica), processo lineare e partecipativo; aree 
pedonali con impianti di collegamento internet wi-fi ad accesso libero; 

Processi partecipativi di crowdfunding : privati che possono contribuire ad acquistare in parte 
dissuasori, piante, arredi per le aree chiuse al traffico; commercianti e le scuole manutenzione e 
gestione delle aree. 

2) realizzare una Rete di Percorsi Pedonali Protetti e ininterrotti per collegare, in 
particolare, le scuole, i beni culturali e architettonici di maggior rilievo, i nodi di trasporto 
principali (stazioni FS, Porto, aeroporto), i poli attrattori di domanda (ad es. Ospedale). 

Nell�ambito dei percorsi pedonali protetti si intende promuovere, con il coinvolgimento di 
dirigenti scolastici ed insegnanti, scolaresche e genitori, iniziative PiediBus, in cui un gruppo di 
bimbi va e torna da scuola accompagnato da genitori volontari (nonni, insegnanti,...) lungo 
percorsi prestabiliti e messi in sicurezza.  

3) Mobilità ciclabile : un Piano per la Mobilità Ciclabile, creare una Re te Ciclabile Portante e 
attuare azioni finalizzate alla promozione della mobilità ciclabile in ambito urbano in 
collaborazione con le associazioni di ciclisti (bikers) presenti sul territorio: 
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a) Rete Ciclabile Portante che intende rispondere alla necessità di difendere  e di 
diffondere l�utilizzo della bicicletta quale mezzo di trasporto primario, capace di soddisfare 
anche gli spostamenti casa-scuola e casa-lavoro e di accesso ai servizi, e non solo quelli 
ricreativi o sportivi o di brevissimo raggio. L�individuazione degli itinerari portanti (le Ciclovie) 
comprenderà la riqualificazione dei percorsi esiste nti e la realizzazione di nuovi percorsi: 
Lungomare di Catona fino ponte sul torrente Gallico (1.9 Km); Lungomare Gallico fino ponte 
sul torrente Scaccioti (2 Km); Archi - Pentimele (2.4 Km); Nazionale (Vecchia Pentimele) (0.8 
Km); Santa Caterina (1.1 Km); Ponte Libertà-- Museo  lungo il percorso lungomare tramite 
l�Annunziata (1 Km) ed area ex stazione lido fino al lido Comunale; Stazione Lido - Torrente 
Calopinace; Completamento del Parco Lineare Sud, con realizzazione di pista ciclabile dal 
Calopinace, via Calamizzi fino a Torre Lupo; � Collegamento da Torre lupo a San Leo di 
Pellaro; Lungomare di Pellaro. 

b) L�individuazione di percorsi di collegamento con la parte collinare e Percorsi Verdi 
(greenway) che ripercorrono tracciati storici o naturali, oggi non accessibili, nell�area rurale 
esterna al centro città. 

Fra le azioni finalizzate alla promozione della mobilità ciclabile si prevede inoltre: 

• un sistema di pannelli informativi per le ciclovie da localizzare nei punti strategici di snodo 
della rete con la mappa della rete portante; la mappa dettagliata della ciclovia percorsa; il 
punto esatto dove ci si trova; gli attrattori locali presenti nei dintorni e le relative distanze; 
l�eventuale presenza di servizi per la bicicletta (parcheggi, bike sharing, ecc.) i numeri 
telefonici utili per il soccorso. 

• il monitoraggio della rete esistente delle piste ciclabili urbane, anche attraverso l�invio di 
circostanziate segnalazioni sullo stato delle infrastrutture e della segnaletica; 

• la verifica di soluzioni per il miglioramento dei servizi ad uso dei ciclisti, con particolare 
attenzione ai problemi di sicurezza stradale; 

• il monitoraggio degli effetti delle misure attuate e rilevazione annuale degli spostamenti in 
bicicletta;  

• la realizzazione di progetti innovativi volti alla diffusione ed utilizzo da parte dei cittadini di 
flotte pubbliche di biciclette e per il funzionamento dei servizi già esistenti; 

• la promozione dell�uso della bicicletta tramite campagne di informazione dedicate alle piste 
e percorsi ciclabili del territorio rivolti a tutti i cittadini, al mondo della scuole e ai 
frequentatori delle biblioteche comunali; 

• la collaborazione alla programmazione e realizzazione di iniziative organizzate in favore 
della mobilità sostenibile, in particolare di quell a ciclabile; 

• la diffusione nelle scuole di progetti per la mobilità ciclabile educando all�uso della 
bicicletta ed individuando percorsi di progettazione partecipata; 

• la collaborazione con gli uffici interessati alla progettazione e realizzazione, delle 
infrastrutture riguardanti la ciclabilità: piste ci clabili, parcheggi biciclette, ecc.; 
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• la gestione del Piano consistente nell�aggiornamento costante della rete di piste ciclabili. 

Per favorire gli spostamenti in bicicletta in città  ed aiutare i cittadini nella congestione del 
traffico, il Comune intende promuovere una serie di servizi per la bicicletta come: 

• Servizi di noleggio, deposito e manutenzione bici tradizionali e elettriche; 

• Bike sharing, servizio di noleggio biciclette automatizzato Nato che offre la possibilità di 
spostamenti agevoli e rapidi in città attraverso l� uso condiviso della bici; 

• Servizio di manutenzione a domicilio per aiutare quanti si trovassero in difficoltà con la 
propria bicicletta e hanno necessità di assistenza meccanica a domicilio; 

• Contrasto del furto di biciclette; 

• BiciBus che si propone come il PediBus di coinvolgere in modo attivo gli insegnanti, gli 
studenti e i genitori in un progetto di mobilità so stenibile negli spostamenti casa - scuola. 

Il Sistema di Trasporto collettivo in sede riservata 

Gli interventi che l�Amministrazione intende attuare per il sistema dei trasporti Ł pianificare e 
progettare un sistema gerarchico integrato che comprende: 

• un sottosistema ciclo pedonale a servizio degli spostamenti di breve percorrenza e di 
accesso al sottosistema di trasporto collettivo; 

• un sottosistema di trasporto collettivo organizzato su piø livelli: 

�  un sistema ferroviario lungo costa che connette il territorio della Città Metropolitana e 
con il resto del Paese (LINEA 0); 

�  un sistema ferroviario lungo costa che connette il territorio comunale con il resto della 
Città Metropolitana ed il resto del Paese (LINEA 1) ; 

�  un sistema in sede riservata, con un elevato livello di servizio, per le aree densamente 
popolate al centro, a nord ed a sud della città che  abbia una capacità di trasporto di 
almeno 4.000 utenti/ora bidirezionali (LINEA 2 e LINEA 3); 

�  un sistema in sede fissa a servizio dell�area centrale che abbia una capacità di trasporto 
di almeno 8.000 utenti/ora bidirezionali (LINEA 4); 

�  un sistema di trasporto pubblico locale tradizionale su gomma che consenta l�adduzione 
ai restanti sottosistemi ed il collegamento con le aree piø periferiche per una capacità 
complessiva di circa 6.000 utenti/ora (LINEE ADDUZIONE). 

Il sistema integrato di trasporto collettivo, denominato MMS, Ł costituito da linee 
corrispondenti a ciascun sottosistema individuato. 

La linea 0, attualmente esistente in termini di infrastrutture, si sviluppa lungo la linea ferroviaria 
che collega i centri urbani della Città Metropolita na da Rosarno a Monasterace e svolge il ruolo 
di scambio con il resto del Paese. I servizi di collegamento dell�area metropolitana sono per la 
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gran parte costituiti dalla linea tra Rosarno e Melito attualmente coperta da 19 coppie di 
treni/giorno regionali (orario di servizio 9:00 - 19:00 con circa 1 treno/ora per senso di marcia e 
rinforzo a 2 treni/ora per senso di marcia alle 9:00) cui si aggiungono le linee di collegamento 
con la fascia jonica. Le attuali frequenze devono essere incrementate per coprire altre fasce. 

La linea 1, attualmente esistente in termini di infrastrutture, si sviluppa lungo la linea ferroviaria 
costiera che coincide per un tratto con la Linea 0 e in particolare sul territorio comunale 
connette i centri abitati piø densamente popolati a nord (Villa San Giovanni, Catona, Gallico, 
Archi) e a sud (S. Gregorio, S.Leo, Pellaro, Bocale) con il centro della città. 

Da Reggio C.le si aggiungono oltre alle coppie della Linea 0 si aggiungono altre 3 coppie per 
Melito e 11 coppie per altre destinazioni (Roccella J/Sibari/Catanzaro), per cui ci sono 
complessivamente, tra Reggio C.le e Melito, 33 coppie di treni/giorno regionali (orario di 
servizio 5:00 - 20:00 con circa 2 treni/ora per senso di marcia e rinforzi a 3 treni/ora per senso 
di marcia e frequenza di 20� alle ore 7:00, 10:00, 12:00, 14:00 e 15:00). Le attuali frequenze 
devono essere incrementate per coprire altre fasce orarie. 

La linea 2 mette in relazione i quartieri densamente popolati a sud (Gebbione, Sbarre) e a nord 
(Archi-Pentimele, Santa Caterina, San Brunello) della città con la linea 3, i nodi di interscambio 
intermodali (aeroporto, stazioni ferroviarie, porto, nodi di interscambio gomma-gomma) ed il 
nucleo centrale storico della città. 

La linea 3 chiude la maglia nella zona sud a monte raccordando le linee 2 e 4 e collegando il 
polo ospedaliero Morelli e i quartieri piø densamente popolati di Modena e Sbarre Superiori. 

La linea 4 mette in relazione i nodi principali di trasporto collocati lungo la costa (stazioni 
ferroviarie, porto, nodi di interscambio gomma-gomma) con i principali centri di servizi 
collocati nella zona a monte della città (Ospedali,  Consiglio Regionale, Reggio Campi, Centro 
direzionale, costruendo Palazzo di Giustizia, Cittadella Universitaria) nonchØ i quartieri centrali 
ed a monte della città (centro storico, Eremo-Conde ra, Spirito Santo, Sant�Anna, Sant�Antonio, 
San Brunello, �). 

Il complesso delle linee così definito costituisce il sistema di mobilità metropolitano (MMS � 
Metropolitan Mobility System) schematicamente rappresentato nella figura seguente (Figura 2). 
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Figura 4.1 Schema Linee Metropolitan Mobility System (MMS) 

A partire dal sistema, occorre ripensare l�intero modello di mobilità urbana attraverso: 

• la localizzazione dei parcheggi di scambio (ad es. in prossimità della cittadella universitaria 
- svicolo via Lia e Ce.Dir. svincolo Bretelle del Calopinace),  

• la rimodulazione del piano di esercizio ATAM quindi il ridisegno delle attuali linee di 
trasporto urbano ed extraurbano su gomma e su ferro; 

• l�individuazione di politiche di gestione della domanda di trasporto (mobility management); 

• la costruzione delle reti pedonale e ciclabile,  

• la promozione dell�intermodalità e mobilità condivi sa e door-to-door, 

• sistemi ITS (Intelligent Transport Systems). 

Il sistema sostenibile, durevole e inclusivo deve garantire a tutti i cittadini e city user 
l�accessibilità al territorio e quindi di raggiunge re le destinazioni ed i servizi chiave della città.  

Il Trasporto Pubblico Locale (TPL) 

Interventi di potenziamento del trasporto pubblico urbano ed extraurbano attraverso la 
sostituzione/ampliamento del parco veicolare ad oggi in esercizio ed efficientamento ed 
ampliamento del servizio. 

Ambito Urbano 

Una razionalizzazione ed organizzazione delle linee e delle corse urbane da integrare con i 
servizi di trasporto provinciali e regionali a fronte delle modificazioni che si sono prodotte 
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nell�assetto urbano, tramite la definizione di Linee Guida per la Revisione del Piano di 
Esercizio ATAM. 

I servizi, strutturati secondo itinerari e frequenze, progettati in funzione della densità abitativa 
delle zone servite e quindi in funzione della domanda di mobilità di persone, vengono espletati 
mediante autobus a basso impatto ambientale.  

Attraverso il rinnovamento del parco mezzi dell�ATAM S.p.A.: l�acquisizione di autobus a 
basso impatto ambientale opportunamente scelti per transitare nei centri storici e nelle città di 
piccole e medie dimensioni ed in genere in ogni contesto urbano caratterizzato, come per la città 
di Reggio Calabria, da difficile viabilità. 

Ambito Extraurbano 

La razionalizzazione e l�effettuazione dei servizi di linea con bus ecocompatibili per collegare i 
centri collinari e pedemontani interni (Vallata del Gallico, Cardeto, ecc.) con i centri costieri, 
attraverso linee con terminali attestati in corrispondenza delle stazioni ferroviarie costiere, 
organizzate a frequenze fisse durante le ore di punta, con servizio "a domanda" durante le ore di 
morbida. Per tale attività Ł previsto il rinnovamento del parco mezzi extraurbano con mezzi a 
basso impatto ambientale con caratteristiche tecniche idonee all�attraversamento di un territorio 
che presenta una particolare orografia. Il dimensionamento di questi mezzi viene effettuato, a 
partire dall�analisi della domanda di mobilità, rif erendosi alla relazione tra il tempo di 
percorrenza complessivo della singola linea e la frequenza.  

Le percorrenze chilometriche (bus*km) di queste linee rientrano nel quadro dei servizi già 
concesso dalla Regione alla città di Reggio Calabri a, in un�ottica di una razionalizzazione dei 
servizi esistenti in direzione di una maggiore integrazione modale. 

Chiusura del centro storico ai Bus Turistici, di Linea Nazionale e Internazionale e Navette FS 
(sfruttando Parcheggi Terminal P.te della Libertà e  Botteghelle). 

I Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS) e la Centrale della Mobilità 

Il Comune di Reggio Calabria, allineandosi agli indirizzi europei e nazionali, intende 
promuovere i Sistemi di Trasporto Intelligenti attraverso la propria politica di settore, 
riconoscendone la strategicità per il raggiungiment o dell�efficienza, sicurezza e sostenibilità del 
sistema dei trasporti e della mobilità dell�intera città metropolitana. ¨ necessario intervenire 
ottimizzando e migliorando l�efficienza esistente, sfruttandone le potenzialità; ma, soprattutto, il 
trasporto va ripensato come un sistema integrato e dinamico nel quale informazione, gestione e 
controllo operino contemporaneamente per ottimizzare l�utilizzo delle infrastrutture e 
dell’organizzazione dei flussi di traffico. 

In particolare, il Comune intende realizzare una Piattaforma ITS e una Centrale di Controllo per 
il monitoraggio e la gestione della mobilità nella città metropolitana di Reggio Calabria e 
nell�area dello Stretto. 

La Piattaforma ITS, in particolare, sarà progettata  per implementare i seguenti servizi: 

1. Controllo degli accessi, della sosta ed enforcement 

2. Controllo e gestione del traffico (CCT) e degli impianti semaforici, 
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3. Gestione e controllo TPL, Bigliettazione Elettronica e Bus Turistici, 

4. Infomobilità 

5. Gestione della City Logistic 

6. Gestione della Mobilità Metropolitana 

7. Monitoraggio e Valutazione Impatti ITS. 

Trasporto privato 

L�Amministrazione favorirà l�implementazione di ser vizi volti alla mobilità condivisa per 
consentire ai cittadini di poter usufruire di un servizio che permette di utilizzare un’automobile, 
una bicicletta o uno scooter su prenotazione, prelevandola e riportandola in un parcheggio, e 
pagando in ragione dell’utilizzo fatto (tempo d’uso e ai chilometri percorsi). Si promuoveranno 
le seguenti forme di mobilità condivisa: 

• Car Sharing (dall’inglese auto condivisa o condivisione dell’automobile) che può essere 
assimilato a un autonoleggio a ore con automobili parcheggiate in piø punti della città, e per 
il collegamento delle periferie con i poli di scambio intermodale (Parcheggi Terminal P.te 
della Libertà, CeDir; 

• Peer-To-Peer Mobility, che prevede l’uso di auto condivise non appartenenti ad una flotta 
dedicata (come nel car sharing tradizionale), ma appartenenti agli stessi membri della 
comunità iscritta al servizio; in quest’ultimo caso, quindi, il car sharing Ł assimilabile (non 
ad un noleggio a ore bensì) ad una multiproprietà d el veicolo; 

• Car Pooling, in quest’ultimo modello piø persone viaggiano insieme nella stessa auto, che 
normalmente Ł di proprietà di uno dei viaggiatori, e dividono tra loro le spese di viaggio e 
manutenzione; 

• Bike sharing, bicicletta condivisa, un sistema che permette di offrire ai cittadini biciclette 
(anche elettriche) a noleggio, fruibili nei luoghi a maggiore intensità di spostamenti a breve 
tratta e alloggiate in apposite rastrelliere (eventualmente connesse ad impianti fotovoltaici 
su di esse totalmente integrati, che consentono, mediante l�utilizzo di fonti energetiche 
alternative, di ricaricare le biciclette); 

• Scooter Sharing che può essere assimilato a un noleggio scooter a ore con motocicli 
parcheggiati in piø punti della città;  

• Servizi Bus a Chiamata linee di trasporto pubblico locale che si attivano con itinerari 
flessibili solo se c�Ł qualche utente che chiede che passi il bus. In questo modo possono 
attivarsi nuovi servizi, notturni e festivi, e per i quartieri piø periferici;  

• Servizi Navetta dedicati ai percorsi nodi di interscambio/parcheggi custoditi - centro tramite 
bus elettrici.  

Saranno favorite le forme di Mobilità Condivisa Ele ttrica che ampliano le possibilità classiche 
della mobilità sharing grazie ad alcune innovazioni  legate a soluzioni che operino nel rispetto 
dell�ambiente ad es. attraverso l�offerta di veicol i elettrici e consentendo altresì di: 



 

90 

 

• prenotare i veicoli per piø giorni; 

• chiedere che il veicolo venga recapitato in un luogo desiderato all�ora richiesta; 

• non riportare il veicolo al parcheggio dove lo si Ł ritirato; 

• disporre di diverse ed intuitive modalità di presa in carico del veicolo; 

• usufruire di sistemi informatici che propongano tour guidati della città e dei dintorni (legati 
al tessuto eno-gastronomico, ricettivo e commerciale dei luoghi in cui Ł presente il 
servizio); 

• prevedere forme di sconto sul costo di utilizzo dei veicoli per chi acquista i servizi ed i 
prodotti di partner affiliati al servizio. 

Per promuovere la diffusione di tali modalità di tr asporto ecocompatibili si favorirà 
l�implementazione colonnine elettriche di ricarica per veicoli elettrici, e si renderanno 
disponibili ai cittadini informazioni con elenco e mappa dei punti di ricarica. 
L�Amministrazione intende aderire al Progetto Domenica Ecologica. 

Infrastrutture strategiche per l�accessibilità ed i nterconnessione delle reti 

Per l�attuazione delle linee della mobilità gli int erventi richiesti sulla rete di trasporto prevedono 
il completamento e la realizzazione di nuove opere e delle infrastrutture strategiche di trasporto. 
Sulla base del Documento Preliminare del Piano Strutturale Comunale (PSC), nel PUMS si 
svilupperà la rete stradale per la chiusura della m aglia e per il rammendo delle infrastrutture di 
comunicazione della parte collinare e pedemontana e dell�area vasta urbana. 

Le nuove infrastrutture stradali individuate quali prioritarie sono: 

• la viabilità Vito Eremo Ortì, 

• la viabilità alta Reggio SUD ( Pellaro Mortara � Sa n Giovanni � San Filippo),  

• la viabilità Alta Reggio Nord (Gallico, San Giusepp e Rosalì), compreso Ponte Pietra della 
Zita � Torrente Scaccioti e Ponte Catona Gallico,  

• la viabilità Rugula nuova Casa Circondariale,  

• le Aste Calopinace verso Cannavo Vinco,  

• la Viabilità Modena San Sperato,  

• il Collegamento Ciccarello viale Labboccetta con Arangea,  

• il Completamento Parco lineare SUD e Ponte Calopinace con Lungomare Vittorio 
Emanuele, 

• il Collegamento Stradale Torre Lupo - San Gregorio, 
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• la viabilità di collegamento stazione ferroviaria a eroporto � aerostazione, 

• il completamento degli svincoli di Sant�Agata e viabilità d�argine,  

• il completamento degli svincoli aeroporto � Maleder iti. 

Gli interventi sulla viabilità esistente prevedono:  

• definizione delle Zone a Traffico Limitato; 

• interventi per ottimizzazione delle corsie riservate al TPL; 

• recupero corsia bus viale Matteotti 

• riorganizzazione viabilità area via Tripepi, via os anna, via Miraglia via dei Bianchi; 

• riorganizzazione della viabilità sul percorso vie A schenez - Marvasi, e via Aschenez, 
Cimino via Marsala. 

Per il recupero al servizio della viabilità locale dell�attule tangenziale E90, Ł prioritario 
programmare una nuova viabilità autostradale alta p er il bypass dell�area urbana. 

Logistica 

Per la logistica e la distribuzione urbana delle merci , saranno individuate le opere quali la 
Piattaforma Logistica in area a Nord per City Logistic e Logistica Metropolitana; a Sud il 
completamento area Mortara (Centro agroalimentare). 

La Mobilità nell�Area Vasta dello Stretto 

Le strategie di intervento proposte si distinguono in strategie gestionali, strategie normative e 
strategie infrastrutturali (materiali ed immateriali). 

Strategie Gestionali 

Realizzazione di un sistema di trasporto collettivo marittimo tra Reggio Calabria e Messina e 
terrestre lungo le due coste a media frequenza, con integrazione tariffaria e degli orari, per la 
realizzazione di un�unica tariffa per i servizi presenti in tutta l�Area integrata dello Stretto. 
Obiettivi prioritari sono efficienza e sostenibilità. 

Sistema di gestione e distribuzione urbana e regionale delle merci con piattaforme logistiche, 
attraverso la realizzazione di un Urban Distribution Center (UDC) in prossimità del nodo 
portuale di Reggio Calabria. 

L�intervento deve essere definito nell�ambito di un a politica per la mobilità delle merci nella 
Città Metropolitana e nell�area dello Stretto. L�am ministrazione comunale ha avviato iniziative 
di city logistics per migliorare la distribuzione delle merci in ambito urbano. 
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Strategie Normative 

Rielaborazione ed integrazione delle leggi nazionali e regionali del Trasporto Pubblico Locale. 
Un possibile modello da seguire Ł quello della regolazione dei servizi di trasporto nei laghi che 
connettono piø regioni. 

Definizione ed adozione di un contratto di servizio per il trasporto marittimo, attraverso la 
realizzazione di un sistema di trasporto collettivo passeggeri marittimo a media frequenza tra le 
due sponde, con attenzione alle criticità, quali l� integrazione tra le diverse normative (Regione 
Sicilia e Calabria). 

Definizione della governance della mobilità dello s tretto, attraverso la costituzione di un unico 
organo di governo della mobilità e della sicurezza nell�area dello stretto. 

Strategie infrastrutturali materiali 

Asse autostradale alternativo a percorso A3 � E90, mediante realizzazione di nuova tangenziale 
ANAS, ed adeguamento viabilità locale, alternativi agli attuali assi primari, anche per la 
riduzione della vulnerabilità del sistema in caso d i interruzione dell�attuale arteria autostradale. 
Si tenga presente che l�Amministrazione comunale di Reggio considera già in crisi il tratto di 
collegamento Villa � Reggio Calabria. Inoltre il ra ccordo A3-SS106 risulta uno dei tratti stradali 
piø pericolosi di Italia. Ulteriori componenti di mobilità che potrebbero saturare ulteriormente il 
sistema autostradale che insiste nel territorio comunale. 

Sistema integrato di trasporto collettivo a guida vincolata, di connessione dei principali poli 
attrattori (Ce DIR, Tribunale, OO. RR, Consiglio Regionale, Cittadella Universitaria) con i nodi 
intermodali di trasporto (porto, aeroporto, stazioni ferroviarie e bus). Si tenga presente che 
l�Amministrazione comunale di Reggio considera questo sistema di trasporto strategico per lo 
sviluppo urbano di Reggio Calabria. 

Nodo aeroportuale intermodale, con adeguamento aerostazione, collegamento ed integrazione 
con stazione ferroviaria, potenziamento ed adeguamento strutture e servizi di collegamento con 
Area dello Stretto. Si tenga presente che l�Amministrazione comunale di Reggio considera 
l�Aeroporto di Reggio, un nodo strategico per evitare l�isolamento del territorio reggino da resto 
dell�Europa. 

Nodo portuale intermodale nell�attuale porto storico di Reggio Calabria, con realizzazione di 
approdi per la navigazione da diporto e riconfigurazione dello scalo crocieristico (funzione 
turistica del porto), e regolamentazione. Nella progettazione del nodo occorre considerare gli 
accessi stradali e ferroviari al porto (ad es. svincolo porto e stazione ferroviaria di Santa 
Caterina). Si tenga presente che l�Amministrazione comunale di Reggio considera la stazione 
marittima, tra l�altro recentemente ammodernata con notevoli investimenti, un nodo strategico 
per l�attraversamento dello stretto. L�Amministrazi one ritiene altresì che sia strategico 
promuovere la vocazione turistica del Porto, considerando di contro non opportuna la 
specializzazione commerciale dello stesso e, a tendere, il mantenimento di collegamenti per il 
trasporto di merci e auto. Al fine di fornire una risposta alle esigenze della domanda pendolare 
nell�Area dello Stretto Ł necessario poter garantire un collegamento ad alta frequenza fra Reggio 
e Messina per il trasporto di persone. 
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L�integrazione tra la modalità marittima e ferrovia ria, insieme con il potenziamento dell�asse 
Roma-Reggio Calabria (che nel breve termine potrebbe coincidere anche solo con la 
rimodulazione degli attuali servizi per ridurre i tempi di percorrenza) costituisce uno dei 
presupposti per la realizzazione di servizi nazionali ferroviari Sicilia-Calabria verso il resto del 
Paese. Al fine di fornire una risposta alle esigenze della domanda (anche pendolare) Ł 
indispensabile potenziare il servizio di collegamento ferroviario a scala di Città Metropolitana 
(fra si veda ex servizio �Tamburello� Rosarno e Mel ito). 

Upgrading della linea ferroviaria esistente Reggio Calabria � Villa � Gioia Tauro con 
progettazione e realizzazione dell�armamento, delle stazioni e del segnalamento. 

Polo logistico intermodale per la mobilità delle me rci a scala di Città Metropolitana. Il polo 
dovrà comprendere un�area direzionale, un�area inte rmodale, un�area industriale connessa con 
quella di Campo Calabro ed un�area logistica. 

Strategie infrastrutturali immateriali 

Monitoraggio e controllo del traffico nell�Area dello Stretto e informazione all�utenza attraverso 
la realizzazione di una Piattaforma telematica: per il monitoraggio e controllo della domanda; 
per il trasferimento agli utenti dello stato del sistema e dell�offerta turistica e di servizi; per la 
bigliettazione integrata elettronica; per lo scambio informativo digitalizzato A2A 
(Administration to Administration) e B2A (Business to Admninistration) attraverso un Port 
Community System interoperabile con il Sistema Informativo dell�Agenzia delle Dogane e la 
Piattaforma Logistica Nazionale; per la gestione delle emergenze e criticità; per l�analisi e 
l�elaborazione di big data a fini statistici e di supporto alle decisioni (ad es. cruscotti di Data 
Infovisualization) ecc. 

Monitoraggio e gestione della distribuzione urbana delle merci in ambito urbano attraverso la 
realizzazione di una Piattaforma di gestione dello Urban Distribution Center interoperabile con 
la Piattaforma di Monitoraggio e controllo del traffico nell�Area dello Stretto, con le ZTL e la 
Piattaforma Logistica Nazionale con servizi di van sharing e sistemi di gestione delle aree di 
sosta e buffering. 

Nel breve termine, riguardo il raccordo A3-E90-SS106, sono indispensabili azioni di 
mitigazione del rischio incidentalità con tempi di attuazione e costi contenuti. L’attuale livello di 
incidentalità Ł, infatti, non piø accettabile. Potrebbe ad esempio essere valutata la possibilità di 
installare sistemi di controllo elettronico della velocità in postazioni fisse e note agli utenti. 
Queste azioni potrebbero contribuire a modificare il comportamento degli utenti alla guida. 
L�esperienza ha dimostrato che l’installazione di questi sistemi ha portato ad una riduzione degli 
incidenti.  

Nel lungo periodo sarà necessario definire interven ti strategici nell’ambito dello scenario 
territoriale della Città Metropolitana. 

4.4 PISU � Piano Integrato di Sviluppo Urbano 

La Programmazione Comunitaria 2007/13 attribuisce alle città un ruolo trainante nella 
costruzione della competitività e della coesione ne l territorio dell�Unione Europea.  
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Anche la politica italiana di sviluppo, nell�ambito del Quadro Strategico Nazionale, rileva 
l�esigenza di valorizzare la funzione delle aree urbane attraverso interventi volti a sostenere le 
connessioni economico-produttive e l�offerta dei servizi a scala territoriale.  

Per raggiungere questi obiettivi, lo strumento individuato Ł il Progetto Integrato di Sviluppo 
Urbano (PISU) quale programma di pianificazione urbana, condiviso da piø soggetti locali 

I Piani Integrati di Sviluppo Urbano (P.I.S.U.) costituiscono un insieme coordinato di interventi, 
pubblici e privati, per realizzare - in un�ottica di sostenibilità - obiettivi di sviluppo socio-
economico, attraverso il miglioramento della qualità urbana ed ambientale e un razionale 
utilizzo dello spazio urbano. Il programma prevede l�attuazione di una pianificazione complessa 
urbana, come strumento di sviluppo economico locale e di rigenerazione urbana, che opera 
prevalentemente mediante interventi di recupero, riqualificazione, riconversione e 
valorizzazione del patrimonio urbano esistente. I progetti facenti parte dei programmi P.I.S.U., 
devono individuare una perimetrazione di zona urbana e interessare ambiti definiti, circoscritti 
ed omogenei di una città dove Ł garantita la contiguità spaziale e la connessione funzionale 
degli interventi.  

L�obiettivo prioritario consiste nel realizzare la migliore articolazione del ruolo e delle funzioni 
delle Aree Urbane nei contesti territoriali di riferimento, al fine di aumentare la competitività 
del sistema urbano regionale mediante la valorizzazione delle potenzialità di ciascuna Area, il 
rafforzamento della loro funzione di poli di crescita e di servizi per il territorio e per i sistemi 
produttivi della regione.  

Il Progetto Integrato di Sviluppo Urbano - (P. I. S. U.) della Città di Reggio Ł un programma di 
intervento volto alla valorizzazione e rafforzamento delle infrastrutture dell’area urbana al fine 
del miglioramento dei servizi per i cittadini e le imprese. L�Amministrazione Comunale 
attraverso il P.I.S.U. intende implementare la visione strategica definita nel Piano Strategico 
Comunale che Ł quella di "Reggio Città del Mediterraneo". Questa strategia che parte dalla 
concreta collocazione geografica, economica, storica e culturale di Reggio Calabria, vede nel 
Mediterraneo una risorsa strategica per sviluppare il turismo, il commercio, la cultura e creare 
nuova occupazione. La città intende proporsi, inolt re, come luogo di relazioni internazionali e 
come anello di congiunzione tra l’Europa del Nord ed i Paesi del Mediterraneo. 

Il Dipartimento Urbanistica e governo del territorio della Regione Calabria Ł responsabile 
dell�attuazione dell�Asse VIII �Città e Sistemi Urb ani� Obiettivo Specifico 8.1 del POR FESR 
Calabria 2007/2013, avviato con un investimento complessivo di 299 milioni di euro.  

Il Programma riafferma la centralità strategica del le aree urbane nei processi di sviluppo socio-
economico e di coesione sociale dell�Unione Europea, ed esprime gli elementi prioritari che 
danno origine  ai progetti promossi sulle 8 grandi aree urbane calabresi, finalizzato a sostenere: 
la competitività, l�innovazione, l�attrattività del le città e delle reti urbane, attraverso la 
diffusione di servizi avanzati di qualità per il mi glioramento dello stile di vita e il collegamento 
con le reti materiali ed immateriali.  

L�area Metropolitana di Reggio Calabria Ł compresa tra le 8 grandi aree nelle quali sono attuati 
i PISU. 

Il Progetto ha il suo core nella riscoperta della Collina di Pentimele luogo prescelto per la 
rivisitazione dell’immagine della città, da punto nevralgico del sistema di difesa cittadino a 
roccaforte di sapere. Proprio da tale punto di osservazione privilegiato, riqualificato attraverso il 
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recupero dei Fortini e della via di accesso agli stessi, Ł possibile, infatti, individuare il doppio 
asse di sviluppo prospettico del P.I.S.U., l’asse "Mare�Monti" e l’asse "Nord-Sud".  

Da Nord a Sud, la linea tracciata dal P.I.S.U. prosegue dalla riqualificazione del Lungomare di 
Gallico, alla riqualificazione del centro storico lungo il suo asse principale, il Lido, Corso 
Garibaldi e Piazza Duomo, per rinforzare la spina dorsale della città senza però tralasciare di 
dare nuove prospettive e vivibilità ai quartieri pe riferici a sud.  

Volgendo poi lo sguardo dalla montagna al mare potremmo individuare tutti gli interventi di 
"servizio" del PISU: si pensi ad esempio, al Parco Urbano di San Giovannello, al Distretto 
culturale, alle piste ciclabili, alla riqualificazione dell’area mercatale di via Filippini e della zona 
a valle dello Stadio, che sarà bonificata e recuper ata.  

Per completare questo immaginario crocevia Mare-Monti, Nord-Sud che segna la mappa 
d’intervento del PISU, si possono distinguere con chiarezza i punti nevralgici sui quali il PISU 
di Reggio Calabria interviene: a partire dal Lungomare oggetto di recupero con il Waterfront, 
intervento che apre i confini della città, rompe le  barriere restituendo il carattere ospitale e 
valoroso alla propria cittadinanza, proseguendo poi con il Lido Comunale, sede della memoria 
storica della cittadinanza e raggiungendo infine la futura Cittadella della Cultura, realizzata 
presso il vecchio Monastero della Visitazione, luogo che ospiterà il distretto culturale reggino e 
spazio privilegiato di governace della città, che a nimerà il fermento culturale e artistico, ove non 
addirittura intellettuale e tecnico-specialistico. 

Gli obiettivi 

Il PISU quale programma di pianificazione urbana, condiviso da piø soggetti locali, in coerenza 
con il regolamento (CE) 1080/06 art. 8, Ł stato progettato con l�obiettivo di promuovere:  

• lo sviluppo di strategie partecipate, integrate e sostenibili per far fronte alla elevata 
concentrazione di problemi economici, ambientali e sociali; 

• l�integrazione di operazioni intersettoriali in grado di rafforzare la competitività ed il livello 
di coesione delle aree; 

• lo sviluppo urbano sostenibile e, piø in particolare, il rafforzamento della crescita 
economica, il recupero dell�ambiente fisico, la riconversione dei siti industriali in 
abbandono, la tutela e la valorizzazione del patrimonio naturale e culturale, la promozione 
dell�imprenditorialità, l�occupazione e lo sviluppo  delle comunità locali, nonchØ la 
prestazione dei servizi alla persona; 

• l�innovazione e l�attrattività delle città e delle reti urbane attraverso la diffusione di servizi 
avanzati, il miglioramento della qualità della vita  ed il collegamento con le reti materiali ed 
immateriali (trasporti, accessibilità e mobilità, a ccesso ai servizi). 

Gli interventi previsti dal PISU di Reggio Calabria e finanziati mediante i POR FESR Calabria 
2007/2013 sono descritti nella Tabella 6. 
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Tabella 6 Interventi del PISU di Reggio Calabria e finanziamenti 

Intervento Finanziamento 

Riqualificazione urbana dell�area Lido Comunale � 5.500.000,00 

Riqualificazione fortificazioni umbertine 
Valorizzazione area Collina di Pentimele  

� 1.300.000,00 

Completamento riqualificazione Lungomare 
Gallico 

� 1.500.000,00 

Progetto per l�implementazione delle infrastrutture 
telematiche per servizi avanzati (IN.TE.S.A.) 

� 3.500.000,00 

Realizzazione di un Parco scientifico e tecnologico 
di imprese per lo sviluppo delle fonti energetiche 
rinnovabili: Città del Sole 

� 3.000.000,00 

Creazione della cittadella della cultura previo 
completamento della riqualificazione del 
Monastero della Visitazione 

� 5.000.000,00 

Creazione del distretto culturale e relativa 
programmazione e Organizzazione di eventi di 
rilevanza nazionale ed internazionale 

� 1.649.198,60 

Completamento del Water-front attraverso 
l�acquisizione, riqualifica-zione ed adeguamento 
funzionale delle aree pertinenti al demanio statale 
ed al patrimonio delle ferrovie 

� 14.000.000,00 

Riqualificazione zona commerciale dell�area di 
Via Filippini per la creazione di un centro 
commerciale naturale e contestuale recupero della 
struttura mercatale comunale 

� 3.000.000,00 

Completamento e riqualificazione di Piazza 
Duomo 

� 1.500.000,00 

Riqualificazione di Piazza Indipendenza e 
Concorso internazionale di idee per la 
realizzazione della fontana monumentale 

� 1.500.000,00 

Completamento e riqualificazione Corso Garibaldi 
(fornitura arredi) 

� 1.000.000,00 

Progetto Nastri verdi (ampliamento della 
dotazione di aree verdi nell�ambito urbano e 
creazione di parchi naturali): 

 

6.a) Acquisizione e riqualificazione area polveriera � 5.000.000,00 

6.b) Realizzazione di un Parco Urbano sulle aree 
risultanti dalla demolizione del rione San 
Giovannello 

� 1.600.000,00 

6.c) Bonifica e riqualificazione area ubicata nella 
zona stadio a valle ex FF.SS 

� 1.300.000,00 

Realizzazione dell�Urban Center nell�area del 
mercato generale di Via Aspromonte da dimettere 

� 2.600.000,00 

Riqualificazione di immobile confiscato per la � 1. 500.000,00 
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realizzazione dell�agenzia comunale per 
l�inclusione sociale 

Realizzazione di un circuito di piste ciclabili � 2.000.000,00 

Totale degli interventi  � 56.449.198,60. 

4.5 Programma triennale delle opere pubbliche 2015/2017 

L�art. 128 - comma 1 del D.Lgs. 163/2006 e s.m.i., prevede che l�attività di realizzazione dei 
lavori di singolo importo superiore a 100.000 euro, deve svolgersi sulla base di un programma 
triennale e dei suoi aggiornamenti annuali, che le amministrazioni predispongono ed approvano, 
nel rispetto dei documenti programmatori e della normativa urbanistica, unitamente all�elenco 
dei lavori da realizzare nell�anno stesso. 

Il programma triennale e l�elenco annuale sono  redatti sulla base delle schede approvate con il 
decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti in data 11 novembre 2011, pubblicato 
sulla Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana n. 55 del 6 marzo 2012. 

Il programma triennale delle opere pubbliche 2015-2017 Ł stato approvato con Delibera del 
C.C. n.42 del settembre 2015. 
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Premessa 

Nell�ambito delle attività per la definizione degli  interventi da attuale nel PUMS, visto il lasso di tempo 
trascorso tra la conclusione della Fase B e la riattivazione della Fase C, si Ł ritenuto opportuno aggiornare 
una parte delle indagini campionarie condotte nel 2011. 

Tale aggiornamento ha riguardato il conteggio dei flussi veicolari in transito su alcune specifiche sezioni 
della rete stradale e la somministrazione di un questionario sulle modalità di mobilità ad un campione  di 
residenti nell�Area Metropolitana di Reggio Calabria. 

I capitoli a seguire riportano una sintesi dei risultati raccolti. 



 
 
 
 
 

 

�
����������

�

�������

Premessa  99�

1� Indagini Campionarie alle sezioni stradali 101�

2� Interviste telefoniche 119�
 



 
 
 
 
 

 

�
����������

�

1 Indagini campionarie alle sezioni stradali 

Al fine di aggiornare la base dati di traffico interessante il Comune di Reggio Calabria, nel mese di 
ottobre 2015, Ł stata condotta un�indagine sui flussi veicolari in transito attraverso un campione di sezioni 
stradali. 

In particolare, le sezioni soggette ad indagine sono state selezionale, quasi interamente, tra le sezioni di 
traffico oggetto di indagine nel 2011, al file di verificare eventuali scostamenti tra la domanda di traffico 
presente al 2011 e quella di oggi. 

Tale attività risulta di fondamentale importanza co nsiderando la necessità di calibrare la matrice deg li 
spostamenti in auto allo stato attuale necessaria al modello di simulazione della mobilità con veicolo  
privato. 

Nel dettaglio, le sezioni sottoposte a verifica dei flussi veicolari in transito sono state 12, come riportato 
in Tabella  e visualizzato nella Figura . 

Tabella 1 Le sezioni oggetto di indagine nel 2015 

Numero Sezione Localizzazione 

1 Viale Aldo Moro (alt. Via San Giuseppe) 

4 Viale Calabria (alt. Via Sbarre Inf.) 

9 Viale Libertà (alt. Via Lia-uscita tangenziale) 

10 Via Cardinale Portanova (uscita ospedale) 

12a Via Calopinace (alt. CEDIR- direzione mare) 

12b Via Calopinace (alt. CEDIR- direzione tangenziale) 

13 Via Saracinello (uscita tangenziale- aeroporto) 

16 Via Aschenez (alt. mercato coperto) 

24 SS106 tra Bocale e Pellaro 

26 Via San Francesco da Paola (alt. Via Cairoli) 

27 SS 18 terzo tronco (Gallico) 

301 via Santa Caterina d’Alessandria (Alt. Via Monte Grappa) 
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Figura 1 la localizzazione delle sezioni di indagine 
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I conteggi presso le sezioni sono stati eseguiti in tre fasce orarie, tra le 7:00 e le 9:00, tra le 12:30 e le 
14:30 e tra le 17:00 e le 19:00 di un giorno feriale tipo, ricorrendo ad una acquisizione di dati automatica, 
attraverso telecamere specificamente sviluppate allo scopo. 

I filmati registrati sono stati elaborati in modo automatico e sono stati forniti il numero dei veicoli in 
transito distinti in sei classi veicolari (motocicli, autoveicoli, veicoli commerciali leggeri, veicoli pesanti 
non articolati, veicoli pesanti articolati e bus) aggregati ogni 15 minuti. 

Complessivamente, nelle 6 ore di conteggio sono transitati oltre 82.500 veicoli, dei quali circa l�89%, 
ossia circa 73.400 unità, sono auto. I motoveicoli conteggiati rappresentano il 5,6% del totale (circa 4.600 
unità), i veicoli commerciali rappresentano poco me no del 5% del totale (circa 3.900 unità), mentre i bus, 
con circa 600 unità rappresentano poco meno dell�1% . 

La Tabella  offre una sintesi dei flussi conteggiati nelle varie sezioni, distinti per categoria veicolare.  

Tabella 2 I veicoli conteggiati alle sezioni 

  Moto Auto 
Commerciali 

leggeri 
Bus 

Commerciali 
pesanti 

Pesanti 
Articolati 

Totali 

Sez. 1 479 5.181 167 22 45 0 5.894 

Sez. 4 389 5.011 164 72 69 13 5.718 

Sez. 9 421 7.788 201 29 107 1 8.547 

Sez. 10 589 7.759 241 39 60 1 8.689 

Sez. 12a 520 10.458 323 44 111 10 11.466 

Sez. 12b 442 10075 393 58 133 7 11.108 

Sez. 13 295 5.224 346 70 95 7 6.037 

Sez. 16 268 1.977 70 0 18 0 2.333 

Sez. 24 97 6.579 388 68 200 45 7.377 

Sez. 26 360 2.827 67 164 26 0 3.444 

Sez. 27 421 7.208 290 59 174 22 8.174 

Sez. 301 326 3.299 82 0 51 0 3.758 

Totali 4.607 73.386 2.732 625 1.089 106 82.545 

La Figura 2 e la Figura 3 offrono una rappresentazione grafica dei flussi conteggiati presso le 12 sezioni 
stradali prese in esame. 

In particolare, la Figura 3, non presentando la categoria delle autovetture, permette di evidenziare come il 
resto dei veicoli in transito sulla rete stradale comunale sia rappresentata dai motocicli e dai veicoli 
commerciali leggeri.  
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Figura 2 I flussi veicolari conteggiati presso le 12 sezioni stradali 

 
Figura 3 I flussi veicolari, escluse le auto, conteggiati presso le 12 sezioni stradali 
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Entrando nello specifico, la Sezione 1 di Viale Aldo Moro (vedi Figura 4), interessata da circa 5.900 
veicoli, presenta una distribuzione percentuale dei flussi in transito che vede le auto rappresentare circa 
l�89% dei veicoli totali, seguita dai motocicli che rappresentano circa l�8% e dai veicoli commerciali  
leggeri che rappresentano poco meno del 3% del totale. Le restanti categorie veicolari non raggiungono 
l�1%, mentre non sono presenti veicoli articolati (vedi Figura 5) 

 
Figura 4 Vista dalla telecamera utilizzata per il conteggio dei veicoli nella Sezione 1 

 
Figura 5 Composizione percentuale dei veicoli conteggiati presso la Sezione 1 

La Sezione 4 di Viale Calabria (vedi Figura 6), interessata da circa 5.700 veicoli, presenta una 
distribuzione percentuale dei flussi in transito che vede le auto rappresentare circa l�88% dei veicoli totali, 
seguita dai motocicli che rappresentano circa il 7% e dai veicoli commerciali leggeri che rappresentano 
poco meno del 3% del totale. Le restanti categorie veicolari superano di poco l�1%, mentre i veicoli 
articolati rappresentano circa lo 0,2% del totale (vedi Figura 7). 
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Figura 6 Vista dalla telecamera utilizzata per il conteggio dei veicoli nella Sezione 4 

 
Figura 7 Composizione percentuale dei veicoli conteggiati presso la Sezione 4 

 

La Sezione 9 di Viale Libertà (vedi Figura 8), interessata da circa 8.500 veicoli, presenta una 
distribuzione percentuale dei flussi in transito che vede le auto rappresentare circa il 91% dei veicoli 
totali, seguita dai motocicli che rappresentano circa il 5% e dai veicoli commerciali leggeri che 
rappresentano poco più del 2% del totale. Le restanti categorie veicolari rappresentano tra lo 0,3 e l’1,3% 
del totale, mentre i veicoli articolati non sono presenti (vedi Figura 9). 


