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L’Associazione ha inteso fornire un supporto multidisciplinare e operativo al cambiamento del 
modo di approcciare i problemi della mobilità urbana e all’affermarsi di un nuovo «paradigma». Il 
rapporto nasce infatti da varie esigenze:

a) Necessità, soprattutto di matrice culturale, di superare il paradigma tradizionale della mobilità 
con un nuovo paradigma, descritto nel Primo Capitolo curato da Francesco Filippi. Questo 
paradigma è diffuso nell’ambiente accademico e in una parte degli addetti ai lavori (tra questi 
sicuramente vanno annoverati i tecnici del MIMS), ma che stenta ancora ad affermarsi tra gli 
amministratori ed i tecnici comunali, in particolare al Sud (vedi Training Camp dell’ANCI Lazio). 
Come già evidenziato, il nuovo paradigma della mobilità sostenibile sostanzialmente pone al 
centro dell’attenzione la persona e la qualità della vita, mentre quello tradizionale è concentrato 
in particolare sulla risoluzione dei problemi della congestione e della sosta veicolare.

b) C’è poi la necessità di rafforzare il ruolo svolto dai PUMS. Ancora troppe amministratori e 
tecnici addirittura ignorano questo strumento o sono disorientati tra PUMS e PUT. Sarebbero 
necessari short courses sull’argomento, organizzati dal Ministero, come a suo tempo per la 
Sicurezza Stradale. 
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c) Dalle analisi dello stato dell’arte dei Pums in Italia ed in Europa, svolte nel Capitolo Secondo, 
coordinato da Anna Donati, e nel Capitolo Terzo, coordinato da Alessandro Delpiano, è emerso 
che ci sono alcuni aspetti delle attuali linee guida ministeriali per la redazione dei Piani, che 
dovrebbero essere aggiornati o integrati, come indicato anche nell’intervento di Pier Luigi 
Coppola.

d) Ci sono poi alcune componenti del nuovo paradigma che vanno integrate ed ulteriormente 
sviluppate, come:
- la stretta connessione con la governance territoriale, di cui si occupa il Capitolo Quarto 
coordinato da Agostino Cappelli.
- una maggiore attenzione alle Politiche per il trasporto delle merci e la logistica nelle aree 
urbane, analizzate nel Capitolo Quinto, coordinato da Marco Spinedi
- una migliore definizione delle modalità di Partecipazione al processo di Piano, argomento 
trattato nel Capitolo Sesto, coordinato da Pierluigi Coppola 
- la trattazione anche degli aspetti di Sostenibilità economica e finanziamenti (pubblici e privati) 
degli interventi, a cui è dedicato il Capitolo Settimo, coordinato da Paolo Guglielminetti.
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ARTICOLAZIONE DEL RAPPORTO

I. Un cambiamento di paradigma per la transizione ecologica
Francesco Filippi

II. Linee guida europee e nazionali per i PUMS e lo stato di attuazione nelle città italiane
Anna Donati

III. Adeguamento dei PUMS per una nuova mobilità
Alessandro Delpiano

IV. La struttura del territorio e i nodi dell’inter-modalità: transit oriented development (TOD) nelle diverse articolazioni territoriali
Agostino Cappelli

V. Politiche per il trasporto delle merci e la logistica nelle aree urbane
Marco Spinedi

VI. Partecipazione e approcci innovativi per le politiche di mobilità
Pierluigi Coppola

VII. Sostenibilità economica e finanziamenti (pubblici e privati) degli interventi
Paolo Guglielminetti

Conclusioni
Mario Sebastiani ed Agostino Nuzzolo
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CAPITOLO I

Un cambiamento di paradigma per la transizione ecologica

Francesco Filippi, coordinatore e autore
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Molti problemi

Tra le cause più frequenti la 
distrazione alla guida (ISTAT)

È il solo colpevole?

Attività estrattiveInquinamento
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La colpa è distribuita
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Come è potuto accadere ... e continuare
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Gli ingegneri del traffico

I problemi vennero affrontati 
nel modo più intuitivo, pratico 
e lineare «più di prima» e in 
base al principio «prevedi e 
provvedi».

I risultati sono ben riassunti dal 
detto francese «Plus ça change, 
plus c’est la même chose.»
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Qualcosa sta cambiando
• Il picco delle auto
• I giovani prendono

la patente più tardi
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frequency (at work days every 7,5 minutes, and at Sundays every 15 minutes) tram line to the city centre and 

the bus connection to some suburbs. 

There is planned to build at the closure of the tram terminus the station for regional rail. It is worth to 

mention that on the one hand this is an element of mobility concept for Vauban on the other hand this is a 

part of public transport strategy for Freiburg and region – to make intermodal stops on all regional rail tracks. 

Thus passengers going to targets located in the city but before the city centre (riding from home) are not 

press to ride by train to main station and come back by tram. It allows not only to short travel time but to 

balance the passenger density in trams: to reduce in the city centre and to rise on suburbs. 

Inhabitants without car can use special offer of car sharing association (Car-Sharing Südbaden - Freiburger-

Auto-Gemeinschaft e.V.). These cars are addressed especially to Vauban inhabitants and the cars park on 

district. Additionally, those residents who joined the car sharing association receive a one-year free pass for 

all public transportation within Freiburg and “BahnCard 50” a loyalty card offered by Deutsche Bahn, allow 

passengers to get 50% discount on standard rail fares (Enocha, Taylor, 2006). 
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Fig. 2. Vauban district in Freiburg (source: own compilation based on Open Street Map) 
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Fig. 3. Idealized schema of modern sustainable settlements in Freiburg (source: own compilation) 

The most important factor of car use reduction seems to be mixed land use. The plan of district is based on 

the traditional neighbourhood design. The population density is fairly high what makes tram connection 

I nuovi quartieri

La città del quarto d’ora

Transit Oriented Development

Demolizione Cheonggye freeway a Seoul e trasformazione

Hotel logistique Chapelle International Paris

Bus Rapid Transit (BRT)
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Il nuovo paradigma

L’affermarsi di un nuovo paradigma dipende dalla sua diffusione nella
comunità scientifica, professionale e nella pratica.

Il nuovo paradigma ha iniziato ad affermarsi in tre direzioni convergenti
sulla transizione ecologica:

• Adeguare i quartieri e le periferie alla natura umana

• Ridurre e controllare gli impatti con la tecnologia

• Superare i miti e sviluppare nuovi metodi di pianificazione
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Adeguare quartieri e periferie alla natura umana
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Ridurre e controllare gli impatti con la tecnologia
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Intelligent Speed Assistance Sistemi di assistenza alla guida (ADAS)

MaaS

Sharing mobility
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Superare i miti e sviluppare nuovi metodi

Tre miti:

1. L’uomo economico razionale

2. Il risparmio di tempo

3. La crescita della mobilità

Il nuovo approccio:

• Processi decisionali aderenti al pensare dell’essere umano

• Attenzione all’accessibilità, non alla mobilità

• Utilizzo delle analisi multicriteri che favoriscono la partecipazione
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CAPITOLO II

Linee guida europee e nazionali per i PUMS e lo stato di attuazione 
nelle città italiane 

Anna Donati, coordinatrice 

Autori:
Silvia Bernardi, Silvia Bertoni, Alessandro Delpiano, Anna Donati, Patrizia Malgieri, Paolo Testa, Maria Rosa Vittadini
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Analisi Linee Guida PUMS europee ed italiane
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I PUMS in corso in Italia

Presentazione del Rapporto 2020-2021 «Politiche e strumenti per una nuova mobilità urbana»

20 settembre 2021



I PUMS delle Città Metropolitane
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Gli obiettivi dei PUMS delle CM
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Investimenti previsti dalle Città metropolitane per la 
realizzazione delle misure previste dai PUMS
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Gli obiettivi ambientali deboli dei PUMS CM
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Innovazioni deboli previste dai PUMS
• La Pedonalità come obiettivo è molto molto debole

• La mobilità Ciclistica resta un obiettivo limitato

• Logistica urbana delle merci: tema poco affrontato

• La Mobilità Elettrica non è un obiettivo stringente

• La Mobilita Condivisa  è scarsamente presente come servizio

• La Micromobilità e servizi MaaS arrivati di recente non sono inclusi

>> Aggiornare i target delle linee guida MIMS per i PUMS

>> Formazione per gli esperti, tecnici e le città

>> l’Osservatorio PUMS del MIMS come un luogo aperto di confronto ed innovazione
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CAPITOLO III

Adeguamento dei PUMS per una nuova mobilità

Alessandro Delpiano, coordinatore 

Autori:
Silvia Basenghi, Tamara Bazzichelli, Davide Bergamini, Catia Chiusaroli, Pierluigi Coppola, Alessandro Delpiano, 
Grazietta Demaria, Fulvio Silvestri
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CAPITOLO IV

La struttura del territorio e i nodi dell’intermodalità:
Transit-Oriented Development (TOD) nelle diverse articolazioni 

territoriali 

Agostino Cappelli, coordinatore 

Autori:
Agostino Cappelli, Paola Pucci, Andrea Sardena
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Il trasporto pubblico collettivo: un problema di 
accessibilità

• L’accessibilità è una delle prestazioni fondamentali nell’ambito del trasporto 
pubblico collettivo (TPC), insieme al confort, ai tempi e ai costi del viaggio

• A partire dagli anni ’90 del secolo scorso l’attenzione della ricerca si è concentrata 
sull’organizzazione del territorio in relazione alle prestazioni del TPC 
proonendoun territorio organizzato «in funzione» del trasporto pubblico

• Nasce la teoria del transit-oriented development (TOD). 

• I nodi di interscambio assumono un ruolo strategico, rappresentando gli elementi 
ordinatori della rete di trasporto a favore dell’interscambio modale, e devono 
pertanto presentare elementi di qualità oggettiva e percepita, sia dal lato del 
sistema di trasporto sia da quello del territorio in cui sono inseriti. 
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Il T.O.D. incentrato sulle stazioni ferroviarie

• La ricerca si è concentrata sul ruolo delle stazioni ferroviarie anche minori al fine 
di ottenere una rete di TPC efficiente e di qualità.

• i TOD diventano strumenti di una politica integrata che combina pianificazione 
regionale, rivitalizzazione delle città, rinnovamento suburbano e creazione di 
quartieri in cui la mobilità attiva è facilitata dalla progettazione di insediamenti 
organizzati attorno a nodi di trasporto. 

• Peter Newman (Newman, 2009) riconosce le condizioni strategiche per l’avvio di 
politiche orientate a realizzare TOD che richiamano la necessità di politiche 
integrate che lavorano a scale diverse e attraverso partnership pubblico-privato, 
da commisurare necessariamente ai contesti sia fisici, che istituzionali di 
riferimento. 
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Classificare le stazioni come strumento per 
orientare le politiche regionali 

• La ricerca propone una classificazione delle stazioni come strumento utile per 
costruire scenari di riorganizzazione delle previsioni insediative e per migliorare 
l’accessibilità e la qualità dei servizi e dei percorsi di accesso alle stazioni del 
servizio ferroviario suburbano, così da allargare il bacino dei potenziali fruitori del 
treno (Pucci, 2015). 

• Si utilizzano due metodologie di classificazione delle stazioni capaci di 
valorizzarne la dimensione di luogo e, al contempo, di nodo di trasporto: il Node-
place model (Bertolini, 1999) e il TOD index approach (Evans, Pratt, 2007).
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Le metodologie T.O.D.

• L’approccio node-place considera due dimensioni costitutive della stazione: 
• la dimensione «node» che descrive il livello di accessibilità della stazione e del suo quartiere, 

come anche la qualità dell’offerta di trasporto; 

• la dimensione «place» che restituisce la densità insediativa e gli usi prevalenti nel quartiere 
della stazione. 

• Il secondo approccio – il TOD index che misura la «T-ness» di un luogo a partire 
dai criteri che orientano le politiche TOD e che sono riconducibili a:

• compattezza e densità del costruito; mixitè negli usi del suolo; alta accessibilità al trasporto 
pubblico e intermodalità, un ambiente urbano di qualità nelle dotazioni di spazi pubblici e di 
percorsi ciclo-pedonali, mixité sociale. 

• Le due metodologie applicate alla rete della Regione Lombardia (Pucci) hanno 
fornito risultati affidabili e positivi
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Il recupero delle aree ferroviarie dismesse nella 
logica TOD10 

• FS Sistemi Urbani sta operando da diversi anni in linea con le posizioni della rete 
delle grandi città del mondo C40, che promuove le ultime innovazioni ad 
emissioni zero, e individua proposte di trasformazione di siti sottoutilizzati come 
esempi di sostenibilità e resilienza, che fungano da vetrina per futuri sviluppi 
urbanistici a impatto zero (Reinventing Cities). 

• Casi studio esemplari della applicazione dell’obiettivo del TOD, coordinati da FS 
Sistemi Urbani, sono quelli relativi alla valorizzazione degli ex scali ferroviari di 
Roma Tuscolana e di Venezia Mestre. 
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Fig. 6 Progetto di riqualificazione e valorizzazione del nodo di Roma Tuscolana 

7.2. Progetto Venezia M estre 

La Città di Venezia, pur non essendo una megalopoli, ha aderito alla rete C40 nel 2012 in qualità di 
Innovator City, con Roma e Milano. 

A luglio 2019 È stato ratificato dal Sindaco del Comune di Venezia, dall’Amministratore 
Delegato e DG di Rete Ferroviaria Italiana e dall’Amministratore Delegato di FS Sistemi Urbani, 
l’Accordo di Programma per la «Riqualificazione dell’ambito urbano afferente la stazione ferroviaria 
di Mestre e la realizzazione di una struttura di collegamento tra Mestre e Marghera». 

L’obiettivo condiviso del Comune di Venezia e di FS Sistemi Urbani è confermare la strategicità 
della stazione di Venezia Mestre attraverso il potenziamento dei sistemi di interscambio modale, 
promuovendo la migliore interconnessione tra tutte le tipologie di trasporto. L’integrazione modale, 
avviata dal Gruppo FS Italiane con la costruzione di un Bici Park e di un Multipark, sarà completata 
con la realizzazione di nuovi collegamenti pedonali e percorsi ciclopedonali. La realizzazione di una 
struttura di collegamento sopraelevata di proprietà di RFI con le caratteristiche di spazio urbano 
vivibile, collegherà Mestre e Marghera completando la ricucitura urbana. 

Saranno inoltre realizzati nuovi fabbricati in aree di proprietà di FS Sistemi Urbani con affaccio 
sul primo binario e riqualificato l’edificio Ex Poste, dedicati a strutture turistico ricettive, 
comprensive di nuovi spazi di stazione e commerciali, connessi con la fermata del tram, delle linee 
di autobus e inseriti nei flussi della stazione ferroviaria di Venezia Mestre attraverso percorsi di 
collegamento interni ai fabbricati. 

L’Accordo individua nel Piano Attuativo lo strumento progettuale per rigenerare l’ambito 
urbano dell’ex scalo merci di Via Trento di proprietà di FS Sistemi Urbani con la previsione di nuove 
superfici a destinazione mista e riservando al Comune una quota di residenziale e un ampio spazio 
per l’ampliamento del Parco del Piraghetto. 

Con l’ampliamento del parco, il riuso degli edifici esistenti e tutti gli interventi previsti 
nell’ambito di stazione si completa il quadro della riqualificazione di tutte le aree ferroviarie inserite 
nel contesto urbano di Mestre. 

ROMA TUSCOLANA
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Fig. 7 Progetto di riqualificazione e valorizzazione del nodo di Mestre 

8. I l caso delle aree a medio-bassa densità 

Agostino Cappelli, Andrea Sardena 

Nelle aree con carattere di urbanizzazione diffusa, che nelle analisi trasportistiche si definiscono 
come territori a bassa domanda, dove il trasporto pubblico stenta ad affermarsi come una valida 
alternativa a quello privato, sono possibili diverse opzioni. Queste si pongono nella logica di 
migliorare il sistema dei trasporti di un territorio, la messa in rete delle attrezzature territoriali e una 
maggiore accessibilità al cosiddetto welfare urbano. 

Le opzioni possibili, che le analisi finora condotte permettono di evidenziare nella situazione 
italiana, sono in sintesi le seguenti: 

- individuare azioni e soluzioni progettuali per realizzare un trasporto intermodale sostenibile, 
riducendo i «costi» dell’uso del trasporto individuale; 

- selezionare modalità di integrazione tra gestori del trasporto ed Enti territoriali per un progetto 
integrato dei nodi di interscambio; 

- indicare possibili azioni di coordinamento delle procedure e delle responsabilità degli interventi 
sul territorio. 

La consapevolezza che il sistema del Trasporto Pubblico Locale necessiti di essere intermodale nei 
suoi nodi di accesso è ormai matura e consolidata; si necessita ora di un ulteriore passaggio verso 
l’integrazione con la rete capillare della mobilita (sia ciclo-pedonale sia innovativa) e sulla 
corresponsabilità dell’organizzazione dello spazio pubblico prossimo ai nodi di interscambio la cui 
qualità (spaziale, sociale, funzionale) non può essere demandata solamente ai gestori dei trasporti. 

A partire da queste considerazioni le domande a cui occorre rispondere sono le seguenti: 

VENEZIA-MESTRE
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Il caso delle aree a medio-bassa densità 

• Nelle aree con carattere di urbanizzazione diffusa, dove il trasporto pubblico 
stenta ad affermarsi, sono possibili diverse opzioni nella logica di migliorare il 
sistema dei trasporti di un territorio, la messa in rete delle attrezzature territoriali 
e una maggiore accessibilità al welfare urbano. 

• Le opzioni possibili sono in sintesi le seguenti: 
• individuare azioni e soluzioni progettuali per realizzare un trasporto intermodale sostenibile, 

riducendo i «costi» dell’uso del trasporto individuale; 

• selezionare modalità di integrazione tra gestori del trasporto ed Enti territoriali per un 
progetto integrato dei nodi di interscambio; 

• indicare possibili azioni di coordinamento delle procedure e delle responsabilità degli 
interventi sul territorio;

• concentrare l’attenzione sul tema della «accessibilità e qualità dei nodi e dei percorsi» per 
individuare le forme, i limiti e i vincoli da superare  
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Condizioni per l’applicazione del TOD nelle aree 
urbanizzazione diffusa

Mediante specifiche analisi multicriteri è stato possibile verificare l’efficacia del modello TOD 
mediante:

a) analisi dell’assetto territoriale, delle attività insediate e delle prestazioni del trasporto dei nodi 
potenzialmente candidati a svolgere un ruolo di ordinatore della mobilità collettiva; 

b) Verifica delle prestazioni trasportisti che e del loro possibile miglioramento dei servizi che 
concorrono nel nodo; 

c) possibile miglioramento dell’accessibilità al nodo attraverso itinerari ciclo-pedonali di qualità; 

d) individuazione di nuove aree di sosta e parcheggio bici e auto; 

e) Ipotesi di insediamento di nuove attività e di densificazione territoriale e verifica della loro 
fattibilità urbanistica ed economica; 

f) valutazione dei risultati in termini di qualità territoriale, miglioramento delle prestazioni del 
trasporto e acquisizione di nuova domanda al TPC; 

g) stima sommaria dei costi pubblici e privati; 

h) procedure per la realizzazione del progetto e coordinamento dei soggetti coinvolti. 
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La riorganizzazione del Trasporto a seguito del Covid-19 

Alcune azioni sono apparse rilevanti a seguito della crisi sanitaria del COVID19, in 
particolare:

(a) La riduzione dei riempimenti dei veicoli rispetto alla capienza massima 
 che si è dimostrata in genere inefficace e difficilmente attuabile

(b) Problemi di equilibrio finanziario delle aziende di trasporto e revisione delle 
tariffe e del contributo pubblico 

Non appare risolta la questione della determinazione delle tariffe in una logica di mercato ma 
rimane ancorata a obiettivi di politica generale

(c) Le opportunità offerte dalla mobilità innovativa 
 necessità di integrazione tra logica TOD, Information Technology, Internet of Things e 

Mobility-as-a-Service (MaaS) 
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CAPITOLO V

Politiche per il trasporto delle merci e la logistica nelle aree urbane
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Logistica nelle aree urbane
Finora, il dibattito sul tema della logistica urbana si è soprattutto concentrato sui problemi della distribuzione 
nei centri storici delle grandi città, molto meno sulle altre forme di aggregazione urbana. 

In realtà, il trasporto e la distribuzione delle merci nelle aree urbane assume caratteristiche e solleva problemi 
diversi in funzione delle varie forme di aggregazione presenti nel nostro Paese:

• Grandi Comuni e Città metropolitane (oltre i 250mila abitanti);

• Comuni medi e piccoli (sotto i 250mila abitanti);

• Aree urbane vaste caratterizzate dalla presenza di insediamenti produttivi/logistici, residenze, aree agricole 
(FUAs);

• Città portuali di grandi e medie dimensioni.

Per ciascuna di queste modalità di aggregazione, i servizi di trasporto delle merci e di logistica ed in generale il 
traffico generato dalla movimentazione delle merci assumono caratteristiche diverse in relazione alla funzione 
che essi svolgono nei confronti dei molteplici attori presenti sul territorio.

Fra i tanti elementi di novità, la rapidissima crescita dell’e-commerce, alimentata dalla digitalizzazione ma anche 
dagli effetti della pandemia da COVID-19 sulla vita cittadina costituisce forse il maggior elemento di 
cambiamento di questi ultimi anni. 
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Problemi e proposte per le aree urbane centrali 
La maggior parte della letteratura disponibile sull’argomento fa riferimento alla distribuzione urbana nei centri 
storici e nelle aree dense, temi principalmente di competenza degli Enti locali. 

Gli elementi critici riguardano:

• La congestione determinata dalla crescente presenza di mezzi dedicati alla distribuzione urbana;

• La carenza di aree dedicate alla sosta dei veicoli per il carico e lo scarico della merce; 

• L’ottimizzazione del carico dei veicoli e dei tragitti nelle aree urbane;

• La salvaguardia della sicurezza per le forme di distribuzione urbana con mezzi leggeri.

Le misure di politica del settore relative a tali elementi critici si concentrano su:

• Regolamentazione delle modalità di accesso nei centri storici e nelle ZTL;

• Incentivi all’utilizzo di mezzi più ecologici ed individuazione di progetti per l’uso del trasporto su ferro;

• Regolamentazione (modalità ed orari) dell’uso delle aree di sosta per il carico/scarico delle merci; 

• Strumenti ed incentivi per l’ottimizzazione del carico dei veicoli.
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Altre tipologie di agglomerati urbani
Il trasporto delle merci comporta conseguenze non soltanto nei centri storici e nelle aree dense; il moltiplicarsi 
degli spostamenti legati allo sviluppo dell’e-commerce, dei centri logistico-industriali e della GDO richiedono 
valutazioni ed ipotesi di intervento riferiti anche ad altri contesti. 

La casistica comprende:

• Le città portuali;

• Le città metropolitane;

• Le aree ad urbanizzazione diffusa ed in prossimità dei grandi snodi stradali ed autostradali;

Fra le misure di politica del settore relative a tali elementi critici si possono citare:

• Infrastrutture stradali e norme volte a separare il traffico pesante da quello leggero nelle aree periurbane;

• Infrastrutture ferroviarie per trasferire traffico dalla gomma alla rotaia sugli assi di penetrazione delle città 
portuali;

• Realizzazione di aree di sosta per i mezzi pesanti ed interventi per la sicurezza sulle strade extraurbane a 
traffico misto.
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I riferimenti normativi attuali e le nuove proposte

I riferimenti normativi attualmente in vigore sulla distribuzione urbana delle merci fanno riferimento ad un 
insieme di regole eterogenee relative alle diverse categorie merceologiche ed alle diverse modalità di 
distribuzione e consegna. Fra i temi più rilevanti, si possono citare:

• La necessità di una maggiore armonizzazione del sistema normativo tra i diversi livelli di governo;

• Le maggiori garanzie sociali, di legalità e di sicurezza nei contratti di lavoro degli addetti alle consegne; 

• La semplificazione dell’insieme delle norme relative alle modalità di accesso ai centri storici ed alle ZTL. 

Fra le misure di politica del settore atte a migliorare il quadro normativo esistente si segnalano:

• Lo sviluppo di un sistema di accreditamento ZTL unico a livello nazionale

• La promozione di accordi-quadro tra Enti locali e Stakeholder su de-carbonizzazione e riduzione dell’impatto 
ambientale

• Le norme per la messa in sicurezza dei mezzi pesanti che operano nelle aree urbane  

• L’inserimento della logistica urbana all’interno dell’osservatorio sui PUMS ed obbligo di redazione dei PULS
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CAPITOLO VI

Partecipazione e approcci innovativi per le politiche di mobilità 

Pierluigi Coppola, coordinatore 
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Per un nuovo processo decisionale:
non c’è sostenibilità senza partecipazione

• In Italia una partecipazione tradizionalmente marginale nel processo decisionale 
delle politiche per la mobilità, per lo più confinata nelle procedure di VIA e di 
VAS: strumenti utili, ma insufficienti

• Oggi in tutta Europa i PUMS per essere sostenibili  mettono al centro il benessere 
dei cittadini

• Il Dibattito Pubblico consente agli interessati di far sentire la propria voce quando 
i giochi sono ancora tutti aperti

• Il mondo sta rapidamente cambiando: i nuovi processi segnano una sostanziale 
differenza rispetto agli approcci tradizionali per le decisioni pubbliche. Le 
amministrazioni non guidano il processo ma piuttosto lo alimentano (con dati e 
studi) e lo coordinano con l’obiettivo di arrivare a decisioni collettive, consapevoli 
e condivise
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Nuove tecniche di co-creazione e condivisione delle 
politiche di mobilità: i living labs

I living labs sono nuove forme di 
“partenariato pubblico-privato” in cui 
cittadini, aziende, ricercatori ed 
amministrazioni pubbliche collaborano al 
fine di creare, validare e testare in 
contesti di vita reale nuove soluzioni, 
nuovi servizi, o nuove idee 
imprenditoriali. Lo scopo dei living labs è 
quello di creare un ambiente condiviso in 
cui le idee e i bisogni dei differenti gruppi 
sociali e stakeholder facciano da motore 
per la ricerca e per lo sviluppo di 
soluzioni innovative.

Il processo di co-creazione secondo il progetto CIVITAS-SUNRISE

Presentazione del Rapporto 2020-2021 «Politiche e strumenti per una nuova mobilità urbana»

20 settembre 2021



Cambiare comportamenti:
nuovi strumenti ma soprattutto informazione personalizzata

La partecipazione pubblica e il coinvolgimento delle persone si esprime non solo in merito all’influenzare  i 
processi di scelta pubblica, ma anche, soprattutto oggi (emergenza COVID), nell’influenzare con i 
comportamenti l’attuazione e l’efficacia degli interventi scelti.

Le misure più note per incoraggiare volontariamente gli individui a cambiare comportamento di viaggio 
sono quelle di gestione della domanda ed in particolare le misure "soft" informative psicologico 
motivazionali.

Due tipi di informazione: a) quelle che ampliano la conoscenza circa le problematiche, anche ambientali, 
che l’attuale comportamento causa; b) quelle che aiutano l’individuo nelle diverse fasi del cambiamento  
(informazioni sulle alternative disponibili, su quello che fanno gli altri, sui benefici etc.)

Oltre a incentivi e premialità, una particolare forma di informazioni largamente utilizzate in molti interventi 
di cambiamento comportamentale di viaggio sono i feedback e i messaggi persuasivi.

Una tradizionale classificazione delle TDM (Travel Demand Management) è quella relativa alla distinzione 
tra:  (1) Strategie Strutturali e (2) Strategie Informative (definite anche come Cognitivo - Motivazionali).

Queste ultime strategie assegnano un maggiore peso alla comunicazione, ad azioni di “marketing e 
management” piuttosto che ad investimenti infrastrutturali 
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La progettazione urbana condivisa e partecipata 
dell’urbanismo tattico (Milano)

Tactical Urbanism: coinvogimento degli abitanti nella 
progettazione e nella realizzazione, costi bassi, strumenti semplici 
(anche provvisori) e monitoraggio.
2018 programma piazze aperte (attuazione PUMS)
2020 programma strade aperte (strategia di adattamento Milano 
2020
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Democrazia rappresentativa e democrazia deliberativa
Due modelli non sovrapponibili ma non antitetici.

Entrambi i modelli di democrazia  contribuiscono, ciascuno nelle forme e nei limiti 
previsti dal vigente ordinamento, a rendere effettiva la sovranità popolare 
contribuendo a realizzare - anche all’interno dell’amministrazione e nel suo 
funzionamento - il principio democratico; quest’ultimo, del resto, non può esaurirsi, se 
non a costo di svuotarne il significato, nel mero esercizio del diritto di voto.

Il riconoscimento delle garanzie partecipative non fa venir meno il diritto-dovere 
dell’amministrazione di adottare, in autonomia, una decisione vincolante.

Entrambe le forme di democrazia costituiscono espressione del principio personalista 
ed ampliano la sfera della libertà individuale, intesa non più solo come libertà del 
singolo dallo Stato, ma anche come partecipazione attiva dei cittadini ai processi 
decisionali pubblici.

Le politiche e le misure  per la mobilità sono un ambito strategico per sperimentare 
utilmente  processi di democrazia deliberativa.
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CAPITOLO VII

Sostenibilità economica e finanziamenti (pubblici e privati) degli 
interventi

Paolo Guglielminetti, coordinatore 
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Incertezza delle risorse e fabbisogni crescenti

Finanziamento tradizionale con fonti di 
natura pubblica

Fabbisogno crescente di investimento sui 
sistemi di mobilità urbana

Obsolescenza Sostenibilità

Rilancio post-Covid

Selezionare interventi coerenti ai fabbisogni di mobilità

Garantire certezza sui finanziamenti

Utilizzare strumenti finanziari innovativi (green bonds) e PPP

Sviluppare le nuove competenze necessarie 

Solvibilità aziende TPL
Scarsezza Incertezza
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Sostenibilità economica nello sviluppo 
dei piani di mobilità urbana

Identificare per le diverse 
azioni del PUMS le fonti di 
finanziamento e valutare le 
capacità finanziarie

Sviluppare piani finanziari e 
concordare la ripartizione 
dei costi

Precise indicazioni nelle linee guida 
UE e nelle norme nazionali

Ancora scarsa declinazione nei PUMS italiani

Costi  di 

realizzazione delle 

misure

Costi di gestione 

delle misure

Stima dei ricavi e 

PEF dei vari 

scenari

Copertura 

finanziaria

   

Livello di declinazione nei PUMS

Elemento critico anche in altri PUMS esteri «di prima generazione»
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Gli interventi per il trasporto rapido di massa in Italia

Rinnovata attenzione del 
Governo, che mira a colmare il 
ritardo infrastrutturale rispetto 
agli altri Paesi europei

Minor sviluppo TRM Italia 
rispetto ai benchmark 

europei

Criticità nell’evoluzione 
degli investimenti 

soprattutto per mancato 
o ritardato utilizzo dei 
fondi a disposizione

13%

90% Fabbisogno coperto dai 
finanziamenti disponibili

Quota dei sistemi urbani 
nell’ambito degli interventi 
prioritari (circa 27.600 milioni di 
euro)

EVOLUZIONE STORICA SCENARIO ATTUALE
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Azione UE per favorire utilizzo con
garanzie e supporto per consulenz

Alcuni esempi (Ferrovie dello
Stato)

ITALIA: usato solo da operatori di
trasporto caratterizzati da profili di
solidità finanziaria ottimale

Strumenti finanziari e caratteristiche dei progetti

Caratteristiche del progetto
PEF / Previsione dei flussi di 

ricavi
Strategia di finanziamento 

con pluralità di fonti

prestiti obbligazionari 

• investimenti di taglia media (es. 
rinnovo rotabili) e medio-piccola 
(parcheggi, ricarica elettrica)

• coinvolgimento di investitori 
qualificati interessati a titoli dal 
carattere anticiclico e con 
rendimenti relativamente costanti

finanza di progetto

• investimenti di grande o molto 
grande (interventi infrastrutturali 
importanti)

• SPV / Special purpose vehicle
• operazione tipicamente basata sui 

flussi («bancabilità» funzione dei 
flussi di cassa previsionali) 

prestiti obbligazionari green bonds

• interventi su sistemi di 
trasporto clean
(infrastrutture e veicoli)

• richiede rigorosa DD

• salto organizzativo e 
culturale (implementazione 
delle logiche ESG)



Finanziamento delle nuove soluzioni di mobilità
un tema da affrontare

Oggettiva difficoltà a stimare la portata delle 
risorse necessarie negli ambiti in cui è 
prevalente l’azione di soggetti privati

Scelta di declinare più in dettaglio alcuni di 
questi temi in  altri atti di pianificazione

Focalizzazione sugli interventi a maggiore 
intensità di capitali, per i quali vi è maggiore 
know-how

Mancanza di una puntuale progettazione, in 
assenza o incompletezza di standard e 
soluzioni di riferimento. 

Sviluppo offerta car / scooter / bike 
sharing

Infrastrutture per lo sharing

Conversione “low carbon”  delle flotte 
pubbliche

Infrastrutture di ricarica per la mobilità 
elettrica

Sistemi ITS per il monitoraggio e gestione 
dei sistemi di trasporto e l’infomobilità

Sistemi di bigliettazione integrata / MaaS

Generalmente 
prevedono 

queste misure, 
ma i costi e le 

fonti di 
finanziamento 

non sono 
indicati o lo 

sono 
parzialmente

I PUMS
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Ruolo della regolazione: il caso della mobilità condivisa

Tematiche di rilievo regolatorio

 Chiarire il profilo funzionale dei servizi di car sharing nell’ambito del sistema della mobilità, es. in termini di

integrazione / complementarietà / sostituzione del TPL (guardando non solo all’offerta ma al reale uso dei servizi)

 Valutare in quale misura eventuali OPS (o «standard minimi») comportino maggiori oneri del servizio.

 Valutare la forma di compensazione più adeguata (es. riduzione canoni, compensazioni dirette proporzionali ai

volumi totali o selettive in funzione del tipo di viaggio ecc.) .

Modello station-
based guidato da 
iniziativa pubblica

Affermazione del 
modello di 

concorrenza nel 
mercato 

(free floating)

Imposizione di 
«standard 

minimi» di natura  
industriale

Imposizione di 
«standard 

minimi» relativi al 
servizio

«Obblighi di 
servizio pubblico» 

?

Evoluzione «storica»
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