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• I piani generali e i piani della mobilità devono essere elaborati contestualmente  

(sono due facce della stessa strategia di governo sostenibile del territorio) 

• Il dimensionamento dei piani non può prescindere dalla localizzazione delle 

funzioni (e deve privilegiare gli ambiti serviti dal TP in sede propria) 

1) Integrazione = coordinamento fra scelte urbanistiche e 

 trasportistiche (privilegiando i mezzi pubblici) 

3 livelli d’integrazione 

Piani urbanistici orientati alla mobilità pubblica:  Copenaghen (1947); Stoccolma (1952); Monaco di Baviera (1963) 



• Nell’ottica della riorganizzazione in chiave sostenibile delle aree metropolitane le reti 

del TPL su ferro esistenti diventano gli elementi direttori del progetto di città (e le 

aree di recupero/ristrutturazione collocate su tali direttrici i potenziali “capisaldi della 

rigenerazione) 

1) Integrazione = coordinamento fra scelte urbanistiche e 

 trasportistiche (privilegiando i mezzi pubblici) 

3 livelli d’integrazione 

Piani/programmi strategici orientati alla mobilità pubblica:  Berlino-Brandeburgo (1995); Napoli (2003); Ginevra (2007) 



• Le funzioni polarizzanti devono essere collocate nel raggio d’influenza del TPL su 

ferro (es.:normativa elvetica sui GGT – grandi generatori di traffico). 

1) Integrazione = coordinamento fra scelte urbanistiche e 

 trasportistiche (privilegiando i mezzi pubblici) 

3 livelli d’integrazione 

Berna, centro commerciale “Westside” (progetto D. Liebeskind, 2008) 



3 livelli d’integrazione 

2) Integrazione = complementarietà fra le diverse forme di 

mobilità, pubblica e privata (multimodalità e intermodalità) 

   

• Caratterizzazione e gerarchizzazione fra i diversi sistemi di trasporto pubblico 

urbano (non esistono soluzioni standard, ma alternative adatte alle diverse tipologie di 

domanda e di assetto urbano, da combinare in modo efficiente) 

ferro 

gomma 

NO SI 

Varietà nei sistemi di TPL a guida vincolata – schema di integrazione fra reti su ferro e su gomma (Mantovani, AIIT, 2014)  



3 livelli d’integrazione 

• Il coordinamento fra scelte urbanistiche e trasportistiche dev’essere orientato alla 

gestione dei servizi (mettendo al centro il cittadino-utente: tariffe, comunicazione,...) 

• Regia unitaria nella gestione dei servizi (TPL, sosta...) 

2) Integrazione = complementarietà fra le diverse forme di 

mobilità, pubblica e privata (multimodalità e intermodalità) 

   

Alcuni dei 40 soggetti aderenti all’EMTA (European Metropolitan Transport Agencies) 



3 livelli d’integrazione 

• “Riuso intelligente” delle infrastrutture esistenti (riciclo dei “rami secchi” delle 

ferrovie per servizi di TPL più flessibili, uso di piattaforme “smart”,…) 

2) Integrazione = complementarietà fra le diverse forme di 

mobilità, pubblica e privata (multimodalità e intermodalità) 

   

1999 2005 

Ferrovia della Val Venosta  (BZ), chiusa da RFI nel 1991 e riaperta nel 2005 dalla provincia autonoma di Bolzano 



3 livelli d’integrazione 

2) Integrazione = complementarietà fra le diverse forme di 

mobilità, pubblica e privata (multimodalità e intermodalità) 

   

1999 2005 

Ferrovia della Val Venosta  (BZ) 
Strasburgo, terminal  tramviario a Hoenheim-Nord  (progetto Zaha Hadid, 2001)  

• Tema fondamentale: l’accessibilità dei mezzi privati ai terminal del TPL (i nodi 

d’interscambio come “gates” del sistema TOD 



3 livelli d’integrazione 

3) Integrazione = inserimento urbano delle linee e dei nodi 

  

   

• Slittamento del progetto tecnico verso un progetto urbano (il ridisegno del TPL 

come occasione per “mettere in prospettiva l’azione urbana” - B. Reichen) 

3 livelli d’integrazione 

Ginevra, Schéma d’agglomération  2030 . Progettazione integrata  sugli assi del TPL  (Asse Bernex) 



3 livelli d’integrazione 

3) Integrazione = inserimento urbano delle linee e dei nodi 

  

   

• Riattualizzazione in chiave sostenibile del modello delle “environmental areas” 

(moderazione del traffico nelle “stanze urbane” servite dal TPL)  

• Tema fondamentale: l’accessibilità pedonale e ciclabile alle fermate del TPL                   

(i punti di accesso alle reti come “luoghi notevoli” della città o del quartiere). 

 

3 livelli d’integrazione 

Environmental areas (Buchanan, 1963) e del pedestrian precincts (Calthorpe, 1993)  -  “Soft mobility” a Graz: trasporto pubblico e zone 30 



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Corrispondenza tra il grafo dei flussi “autocontenuti” nell’area Firenze-Prato-Pistoia (G. Boatti, 2008) e lo sviluppo della rete ferroviaria 



 

 

POPOLAZIONE, AUTOVETTURE NELLE CITTA' METROPOLITANE 

(Anno 2014) 

Tab.III.28 

CITTA' 
METROPOLITANE 

      VEICOLI/ POPOLAZ./ AUTOVETT./ 

POPOLAZ. AUTOVETT. VEICOLI POPOLAZ. AUTOVETT. POPOLAZ. 

      (x 1.000)     

BARI 1.261.964 673.856 856.653 678,8 1,87         534,0  

BOLOGNA 1.001.170 584.349 787.984 787,1 1,71         583,7  

FIRENZE 1.007.252 656.758 914.925 908,3 1,53         652,0  

GENOVA 868.046 419.455 683.369 787,2 2,07         483,2  

MILANO 3.176.180 1.755.983 2.285.787 719,7 1,81         552,9  

NAPOLI 3.127.390 1.717.338 2.238.148 715,7 1,82         549,1  

REGGIO CALABRIA 559.759 343.339 445.715 796,3 1,63         613,4  

ROMA 4.321.244 2.678.107 3.513.942 813,2 1,61         619,8  

TORINO 2.297.917 1.438.013 1.848.770 804,5 1,60         625,8  

VENEZIA 857.841 448.571 579.395 675,4 1,91         522,9  

ITALIA 60.782.668 37.063.708 49.127.101 808,2 1,64         609,8  

            

Tasso di motorizzazione nelle città metropolitane italiane (fonte: ACI, 2015): Firenze è al primo posto 



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Ipotesi di SFM allegata al programma AV (RFI,1999) e modello di localizzazione dei “capisaldi” della’area metropolitana sul modello TOD (Alberti,Massa, 2000) 



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Riorganizzazione dei servizi ferroviari (Regione Toscana 2004-2009) e  schema della mobilità integrata su ferro (Comune di Firenze, 2007) 

Ambito SFM 



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Capolinea alla stazione di SMN della linea 1 della tramvia fiorentina (inaugurazione 14/2/2010) e risultati raggiunti dal servizio (GEST, 2014) 



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Schema del TPL su ferro nel Piano Strutturale approvato (Comune di Firenze, 2011) - Accordo RFI, RT, Comune e Provincia di Firenze 3/9/2011 - PRIIM 2014   



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Le linee 2 e 3 della tramvia in costruzione (Comune di Firenze, 2015) 

Le linee 2 e 3 della tramvia in costruzione (Comune di Firenze, 2015) 



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Il TOD di Scandicci (progetto R. Rogers, 2003) 



Intermodalità e modello TOD. Il “caso” Firenze 

Il TOD di Scandicci (progetto R. Rogers, 2003). Il centro civico, progettato intorno alla fermata “Resistenza”, è stato inaugurato il 13/10/2013 
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