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PREMESSA 

Il disegno di organizzazione e programmazione territoriale indicato con il PTCP 

propone una visione unitaria e strategica delle scelte di sviluppo territoriale, di tu-

tela ambientale e di pianificazione dei trasporti, mettendo in luce le forti interdi-

pendenze che ognuno di questi ambiti ha con gli altri. 

Il sistema policentrico che si configura, la “Città di Città”, garantisce qualità ur-

bana ed ambientale, sviluppo economico e coesione sociale, se è sorretto da un 

efficiente, coerente e coordinato sistema di politiche, infrastrutture e servizi per la 

mobilità delle persone e delle cose. 

Sono infatti le scelte sui temi della mobilità che costituiscono un passaggio fon-

damentale per sostanziare una coerente attuazione degli indirizzi del PTCP e raf-

forzare la funzione di programmazione e coordinamento della Provincia, per man-

tenere e consolidare quella dimensione unitaria che supera la tradizionale visione 

che concentra sull’area urbana le criticità e le ipotesi di soluzione, assumendo 

l’intero territorio provinciale come ambito di analisi e di intervento.  

Nel Piano della Mobilità Provinciale concretizziamo la volontà di condurre a co-

erenza il riordino delle reti che nel PTCP abbiamo indicato e che è sostenuto da 

un sostanziale consenso interistituzionale, fornendo un inquadramento unitario ai 

“grandi progetti”, quali il SFM, l’AV/AC, il Passante Autostradale Nord, e alle azioni 

immateriali di mobilità, come l’integrazione tariffaria o la riorganizzazione del TPL, 

coordinando questo processo con la programmazione di altri ambiti, il piano per la 

qualità dell’aria e quello per la sicurezza stradale, che sulla mobilità incidono e da 

essa traggono motivi. 

Il PMP si pone quindi come progetto strategico che cerca di unire l’orizzonte 

temporale medio-lungo della programmazione, con quello del cadenzamento ope-

rativo delle scelte – coerente con il quadro delle risorse disponibili e frutto di una 

condivisa griglia delle priorità che dovremo costruire – che viene esplicitato con i 
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Piani operativi che lo accompagnano e che sono, del PMP, elementi costitutivi ed 

attuativi, in un quadro organico intersettoriale. 

Un processo ambizioso e di grande rilevanza che deve considerare parte inte-

grante del suo divenire la partecipazione e la concertazione con tutti i soggetti in-

teressati, a partire dal sistema degli Enti Locali, perché il suo valore programmato-

rio e pianificatorio  possa affermarsi come frutto di una progettazione coordinata e 

condivisa. 

Il documento Preliminare, il Quadro Conoscitivo e la Valsat che presentiamo 

sono quindi gli atti che la Provincia ha predisposto per l’apertura della Conferenza 

di pianificazione che dovrà portare all’adozione e, successivamente, 

all’approvazione definitiva del PMP.  

Strumenti di lavoro che esprimono chiaramente le scelte che proponiamo alla 

discussione, prima di tutto, ma anche il corretto esercizio di una funzione che alla 

Provincia è attribuita e che vogliamo assolvere con piena responsabilità.  

Quella che esprimiamo nel Documento Preliminare è una visione unitaria, or-

ganica e coordinata, che indica limiti ed opportunità, ambiti e settori di intervento 

che abbiamo considerato prioritari, obiettivi e standard che riteniamo qualificanti 

per determinare la fattibilità dell’assetto della mobilità che proponiamo. 

La consapevolezza che un’ampia condivisione delle principali scelte di assetto 

futuro dei sistemi e dei servizi per la mobilità nel nostro territorio è la condizione 

necessaria per agire con efficacia e tempestività sui nodi irrisolti della mobilità me-

tropolitana, per rimuovere le criticità locali e sovra locali ormai cronicizzate e per 

aprire una nuova prospettiva di sviluppo.  

Il diritto ad una migliore qualità ambientale e alla mobilità dei cittadini è il 

sentimento che ci muove e che animerà il massimo impegno che dobbiamo garan-

tire per raggiungere questo obiettivo.  

 

Giacomo Venturi      Beatrice Draghetti 

Vicepresidente con delega     Presidente 
alla Pianificazione Territoriale e ai Trasporti 

 

 10



Un nuovo assetto per la mobilità provinciale 

 

1 UN NUOVO ASSETTO PER LA MOBILITÀ PROVINCIALE 

1.1 Dal PTCP al PMP 

Il Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP), approvato il 30 mar-

zo 2004, evidenzia con forza l’inscindibile legame esistente tra lo sviluppo territo-

riale, la tutela ambientale e la pianificazione dei trasporti, promuovendo un nuovo 

modello insediativo, fondato sul sistema policentrico (città di città) capace di ga-

rantire qualità urbana ed ecologica, accessibilità e infrastrutture per il trasporto 

pubblico, sviluppo economico e coesione sociale e territoriale. Fra le principali 

scelte del PTCP, risultano di particolare valore strategico quelle legate alla mobilità. 

Emerge quindi la necessità di definire, per i temi della mobilità delle persone e 

delle merci, le strategie, i tempi ed i modi della progressiva implementazione e at-

tuazione di quelle scelte, evidenziandone parallelamente i risvolti tecnico-

economici e le propedeuticità necessarie ad ottenere concretamente per l’area 

metropolitana di Bologna un efficiente sistema di mobilità. 

Il Piano della Mobilità discende quindi direttamente da quanto predisposto da-

gli indirizzi del PTCP. Non si tratta però di un mero adempimento procedurale. Il 

Piano della Mobilità è condizione necessaria affinché gli obiettivi di sostenibilità 

dello sviluppo indicati dal PTCP siano concretamenti perseguiti e realizzati. E’ 

compito del PMP stabilire come procedere per completare il Servizio Ferroviario 

Metropolitano e attuare progressivamente il Passante Autostradale Nord, entrambi 

spine dorsali del nuovo assetto territoriale dell’area metropolitana bolognese. Ma è 

anche compito del Piano della Mobilità stabilire le condizioni infrastrutturali perché 

tutto il sistema bolognese prospettato dal PTCP sia sufficientemente dotato di una 

completa rete di trasporto pubblico e privato capace di contribuire consistentemen-

te agli obiettivi di qualità ambientali e territoriale. 

 

Si è scelto quindi un approccio organico, decidendo di redigere il Piano della 

Mobilità Provinciale (PMP), che assume valore di piano di settore del PTCP, a va-
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lenza strategica di medio-lungo periodo con connotati fortemente operativi, ed e-

laborando nel contempo due piani attuativi di breve periodo, coerenti con il quadro 

delle risorse disponibili e con la programmazione sovraordinata del PMP: il Piano 

del Traffico per la Viabilità Extraurbana (PTVE), riferito alla programmazione spe-

cialistica della viabilità extraurbana, ed il Piano di Bacino del Trasporto Pubblico 

Locale (PdB), che contenga la programmazione dei servizi di trasporto collettivi, in 

tutte le loro forme di esercizio. 
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1.2 Nuovi strumenti per il governo della mobilità 

Il Piano della Mobilità Provinciale si configura quale strumento di programma-

zione strategica di medio-lungo periodo che, mutuando i propri contenuti fonda-

mentali dal PTCP, integra i diversi livelli della pianificazione in un unico quadro di 

coerenza, collocandosi a valenza sovracomunale tra il PTCP e il livello comunale 

composto dai Piani Strutturali Comunali (PSC) e dai Piani Urbani del Traffico 

(PUT).  

Dopo l’approvazione del PTCP, si è riconosciuta l’esigenza di un piano di ac-

centuato carattere programmatico, che conducesse a coerenza le diverse inten-

zioni progettuali di riordino del quadro delle reti e che stabilisce priorità e scadenze 

del quadro di attuazione e gestione dei servizi di mobilità pubblica e priva-

ta.finalmente approdato, dopo anni di lavoro e confronto politico, ad un sostanziale 

consenso interistituzionale, e che stabilisse priorità e scadenze del relativo quadro 

di attuazione e gestione dei servizi di mobilità pubblica e privata. 

Un piano che permette di inquadrare in un unico strumento di programmazione 

i “grandi progetti” (Passante Nord, SFM, AV, nuovi sistemi del trasporto pubblico 

urbano di Bologna, ecc.) e le azioni immateriali di mobilità (integrazione tariffaria, 

riorganizzazione della rete di TPL), cogliendone relazioni e interdipendenze, coor-

dinando ed integrando questi interventi con quelli del Piano della Sicurezza Stra-

dale e del Piano di Gestione della Qualità dell’Aria che si intrecciano strettamente 

con i temi della mobilità. 

L’ambito in cui agiranno le politiche e le azioni del PMP è esteso all’intero terri-

torio provinciale. Questa scelta intende superare la tradizionale focalizzazione sul-

la conurbazione bolognese e porre al centro dell’azione pianificatoria la mobilità 

provinciale nel suo complesso, riconoscendo da un lato l’importanza che il capo-

luogo, con i suoi poli funzionali ed il suo consolidato ruolo attrattore, riveste rispet-

to all’intero sistema provinciale, e dall’altro le peculiarità locali e le nuove emer-

genze del territorio che richiedono un’attenzione particolare volta a garantire uno 

sviluppo equo ed equilibrato dei diversi ambiti: la montagna come la pianura, la 

conurbazione centrale bolognese come il circondario imolese. 
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I Piani operativi 

PdB e PTVE sono al contempo elementi costitutivi e strumenti attuativi del 

PMP e affrontano in modo specialistico la riorganizzazione del sistema della mobi-

lità extraurbana secondo un approccio prettamente operativo.  

Le finalità del PTVE sono dichiarate nell’art. 36 del D.Lgs. 30/04/1992 n.285 

“Nuovo codice della strada”, che ha istituito lo strumento affidandone la predispo-

sizione alle Province: "ottenere il miglioramento delle condizioni di circolazione e 

della sicurezza stradale, la riduzione degli inquinamenti acustico ed atmosferico 

ed il risparmio energetico, in accordo con gli strumenti urbanistici vigenti e con i 

piani di trasporto e nel rispetto dei valori ambientali, stabilendo le priorità e i tempi 

di attuazione degli interventi". 

Obiettivo del Piano di Bacino del trasporto pubblico è invece la definizione di 

dettaglio della rete e dei programmi di esercizio dei servizi minimi di TPL di com-

petenza provinciale, dei servizi aggiuntivi e speciali, integrati con il SFM. Il D. Lgs. 

422/97 (e successive modifiche) attribuisce alle Province la competenza rispetto 

alla loro redazione ed approvazione, introducendo rispetto alla legge 151/81 la ne-

cessità che le Regioni tengano conto dei PdB nella redazione dei Piani Regionali 

dei Trasporti. 

Il quadro normativo e le procedure di attuazione” 

Pur non essendo stato esplicitamente istituito dalla legislazione nazionale, il 

“Piano della Mobilità Provinciale” si sta affermando nell’azione pianificatoria delle 

Province italiane trovando piena legittimazione nelle normative regionali. Le finalità 

del piano provinciale vengono mutuati da quanto predisposto per i Piani Urbani 

della Mobilità (PUM), istituiti dalla legge n. 340 del 24/11/2000 “Disposizioni per la 

delegificazione di norme e per la semplificazione di procedimenti amministrativi - 

Legge di semplificazione 1999", Art. 12, che li introdusse al fine di “soddisfare i 

fabbisogni di mobilità della popolazione, assicurare l’abbattimento dei livelli di in-

quinamento atmosferico ed acustico, la riduzione dei consumi energetici, 

l’aumento dei livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale, la mi-

nimizzazione dell’uso individuale dell’automobile privata e la moderazione del traf-

fico, l’incremento della capacità di trasporto, l’aumento della percentuale di cittadi-

ni trasportati dai sistemi collettivi anche con soluzioni di car pooling e car sharing e 

la riduzione dei fenomeni di congestione nelle aree urbane”. Tra i soggetti benefi-
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ciari dei cofinanziamenti statali per l’attuazione degli interventi previsti dai PUM, e 

quindi di fatto responsabili della redazione stessa dei piani, sono incluse anche le 

Province “aggreganti i comuni limitrofi con popolazione complessiva superiore a 

100.000 abitanti”, che devono agire d’intesa con i Comuni interessati.  

A norma dell’art. 10, comma 4 della L.R. n. 20/2000 dell’Emilia Romagna il 

Piano della Mobilità deve essere predisposto ed approvato nel rispetto delle previ-

sioni dei piani sovraordinati (PRIT) e degli obiettivi strategici e delle scelte del pia-

no generale del medesimo livello di pianificazione (il PTCP), sviluppando e speci-

ficando gli obiettivi prestazionali di settore ivi stabiliti. 

In considerazione della sua natura di piano settoriale con valenza pianificatoria 

e di programmazione, inoltre, occorre considerare, quale parte integrante e so-

stanziale del processo di elaborazione dello stesso, la costante partecipazione e 

concertazione con gli enti locali e territoriali, le Associazioni economiche e sociali 

e le altre amministrazioni interessate. Per quanto sopra esposto, la disciplina ap-

plicabile al procedimento di approvazione del Piano della mobilità provinciale è 

quella prevista dall’art. 27 della L.R. n. 20/2000, attraverso l’apertura della Confe-

renza di Pianificazione, per la discussione del Documento Preliminare, propedeu-

tica all’adozione del Piano e al successivo iter di approvazione definitiva. 

Il Piano della Viabilità Extraurbana ed il Piano di Bacino sono entrambi stru-

menti di valenza attuativa rispetto alle previsioni del Piano della Mobilità, e consi-

derato che per l’approvazione degli stessi non è prevista, dalla normativa in mate-

ria, alcuna procedura specifica, si rimanda a quanto previsto dall’ all’art. 6, comma 

2 della L.R. n. 30/1998 (Accordi di Programma). 
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1.3 Una pianificazione condivisa  

L’assenza di una prassi pianificatoria che integrasse i temi dello sviluppo terri-

toriale ed urbanistico con quelli infrastrutturali e trasportistici ha provocato nel 

tempo un eccessivo sfasamento tra l’evoluzione dei processi di distribuzione della 

popolazione e delle funzioni economiche e la realizzazione delle infrastrutture e 

dei servizi a supporto dei nuovi assetti. Oggi tuttavia esiste una grande opportunità 

amministrativa da cogliere: si tratta della contestuale predisposizione degli stru-

menti della pianificazione urbanistica da parte della gran parte delle amministra-

zioni comunali.  

Attualmente il Nuovo Circondario Imolese e tutte le Associazioni e Unioni di 

Comuni (tranne quella dell’Alta e Media Valle del Reno) sono impegnate 

nell’elaborazione del Piano Strutturale Comunale (PSC) in forma associata. Si trat-

ta di un’occasione unica per garantire coerenza fra le diverse scelte di sviluppo 

dell’area metropolitana di Bologna, nel rispetto dell’autonomia comunale, affinchè 

siano realmente perseguiti gli obiettivi di sostenibilità territoriale, ambientale, infra-

strutturale ed economica. L’operazione coeva di redazione dei PSC pone dunque 

la Provincia nella condizione di svolgere un ruolo di coordinamento ed integrazio-

ne delle istanze locali all’interno della visione di area vasta indicata dal PTCP ed 

offre ai Comuni l’oppoortunità di operare scelte di sviluppo insediativo coerenti con 

il sistema della mobilità metropolitana, al fine di creare un sistema territoriale effi-

ciente e ambientalmente più salubre di quello oggi esistente. 

Accanto al coordinamento delle scelte pianificatorie l’esistenza di un contesto 

istituzionale coeso, con obiettivi comuni, strumenti condivisi e sinergia nelle azioni 

è condizione essenziale per operare scelte sulle infrastrutture e sull’assetto dei 

trasporti che abbiano effetti certi e duraturi contribuendo in maniera seria al miglio-

ramento dell’accessibilità al territorio ed alle sue funzioni, oltre che alla riduzione 

delle esternalità negative prodotte dal settore dei trasporti. 

Con la Regione Emilia Romagna 

Lo studio di fattibilità per la soluzione del nodo autostradale e tangenziale di 

Bologna redatto nel 2003 in collaborazione con la Regione Emilia-Romagna, è da 
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considerare un primo importante momento di cooperazione interistituzionale su cui 

consolidare è necessario trovare una sufficiente intesa su quelli che saranno i ser-

vizi ferroviari dell’area metropolitana di Bologna. A riguardo il PMP assume come 

obiettivo la posizione del Consiglio Provinciale, di promuovere un’intesa per il tra-

sferimento alle amministrazioni bolognesi della programmazione del Servizio Fer-

roviario Metropolitano,  a partire dalle ferrovie locali subregionali. 

La relazione con la Regione, nell’ambito dell’impulso che si intende dare al tra-

sporto collettivo, rappresenta un elemento strategico di primaria importanza. Da 

un lato, la Regione programma il finanziamento dei servizi e degli investimenti re-

lativi al trasporto su gomma e su ferro; dall’altro essa ha prescritto la costituzione 

dell’Agenzia locale, con la quale intende strutturare e specializzare i rapporti fina-

lizzati alla qualificazione e al controllo dei servizi resi all’utenza. In quest’ottica, 

l’Agenzia potrà coadiuvare il confronto e la concertazione con la Regione, forte di 

un carattere metropolitano e di una competenza estesa all’intero settore della mo-

bilità, già con la sottoscrizione dell’Accordo di programma per i servizi minimi auto-

filotranviari relativo al prossimo triennio 2007/2009. 

Con il Comune di Bologna 

La strada della cooperazione tracciata dal PTCP assume, sul versante del 

rapporto con il Comune di Bologna e sui temi della mobilità in particolare, dimen-

sioni di assoluta rilevanza tecnica e istituzionale. Il successo di ogni azione e poli-

tica verso modelli di mobilità sostenibili sotto il profilo ambientale, tecnico ed eco-

nomico è subordinato ad una sostanziale sintonia d’azione tra Provincia e Comu-

ne di Bologna. Il punto di partenza è la conferma degli obiettivi comuni e delle stra-

tegie generali d’intervento nel governo della mobilità alla luce di una lettura condi-

visa della situazione attuale e di prospettiva. A partire da questo schema di riferi-

mento sono stati affrontati i temi di cui si compone il sistema della mobilità bolo-

gnese, per pervenire alla formulazione di soluzioni condivise da perseguire in mo-

do congiunto. 

Con le Associazioni di Comuni ed il Circondario di Imola 

Le opzioni infrastrutturali e trasportistiche a sostegno di un equilibrato sviluppo 

del territorio provinciale, nel suo complesso e delle specifiche realtà locali, sono 

state condivise e tradotte in scelte strategiche dalla Provincia e dai Comuni nel 

PTCP. La discussione dei principi generali su quale sia il sistema della mobilità più 
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idoneo a sostenere l’evoluzione urbanistica ed economica del territorio e la condi-

visione sulla priorità alla realizzazione di alcune infrastrutture e sistemi di trasporto 

creano le premesse per un’ulteriore fase di condivisione degli assetti futuri della 

mobilità. In considerazione dei fortissimi legami, sia di natura funzionale che fisica, 

tra le diverse parti del territorio e della natura reticolare dei sistemi della mobilità 

risulta indispensabile, affinché si ottengano dei benefici reali dalle azioni che ver-

ranno intraprese, che vengano coordinati ed integrati gli interventi e le scelte nel 

campo dei trasporti tra tutti i soggetti che insistono sul territorio; tale integrazione 

risulta particolarmente credibile proprio grazie alla contestuale predisposizione dei 

PSC da parte della maggioranza dei Comuni della Provincia. 
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2 GLI OBIETTIVI STRATEGICI 

Un sistema tra crisi ed opportunità 

Il “sistema mobilità” della Provincia di Bologna sconta alcune criticità che stan-

no assumendo connotati di cronicità e che oltre a produrre un peggioramento della 

qualità della vita ai cittadini provocano forti diseconomie al sistema produttivo e 

sociale. 

L’insufficiente coordinamento tra i tempi e gli strumenti di pianificazione del ter-

ritorio con quelli dei trasporti ha causato un’insufficienza nel livello di accessibilità 

alle aree urbane e ai poli funzionali, a cui si è risposto adottando la prassi della so-

luzione caso per caso con nuove infrastrutture o servizi di mobilità. 

L’area centrale di Bologna ha inoltre subito negli ultimi decenni un processo di 

addensamento/accentramento di attività terziarie e di servizi rari con conseguente 

incremento esponenziale della domanda di mobilità ed un generale peggioramen-

to delle condizioni di funzionamento della rete stradale e dei servizi di trasporto 

pubblico. 

Contemporaneamente a ciò, si è sviluppato il fenomeno della diffusione della 

popolazione e degli insediamenti dall’area centrale verso i centri minori e il territo-

rio rurale incrementando in modo massiccio la domanda di mobilità dei residenti e 

le distanze percorse, creando una oggettiva difficoltà di servire tali spostamenti 

con il trasporto pubblico tradizionale e mettendo in crisi la rete stradale. 

Accanto ai fenomeni di carattere locale svolge il ruolo di cerniera trasportistica 

nazionale, ruolo che ha costituito nel passato, così come nel presente, 

un’occasione di sviluppo economico, sociale e culturale. In tempi più recenti, que-

sto ruolo risultata anche un aggravio per le comunità locali in termini di congestio-

ne da traffico privato e di conseguenza di qualità ambientale con gravi conse-

guenze anche sanitarie. 
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L’incremento della domanda di mobilità e dell’uso dei mezzi di trasporto privati 

ha prodotto, sia per i movimenti interni che di attraversamento, un notevole peg-

gioramento della qualità ambientale: da alcuni anni le concentrazioni nell’aria di 

polveri sottili (PM10 e PM2,5), biossido di azoto, benzene, ozono, sostanze inqui-

nanti responsabili di un riconosciuto impatto sulle condizioni di vita e la salute 

dell’uomo, si avvicinano e spesso superano i valori limite fissati dalla legge in di-

verse aree del territorio della provincia di Bologna. Le criticità in tema di qualità 

dell’aria e di inquinamento acustico, inoltre, non sono più ascrivibili ai soli comuni 

dell’area centrale e della prima cintura, estendendo oltre la conurbazione centrale 

verso larga parte della provincia tali impatti che vedono quale determinante princi-

pale la mobilità privata. 

A fronte delle innegabili criticità trasportistiche ed ambientali a cui è sottoposto 

il territorio provinciale emergono nella fase attuale elementi di opportunità per il 

miglioramento delle condizioni di funzionamento del sistema economico provincia-

le e dell’accessibilità al territorio.  

Entro il 2009 è prevista l’entrata in funzione dellla tratta Roma – Milano 

Dell’AV-AC consentendo all’area metropolitana di Bologna di consolidare e incre-

mentare il ruolo di nodo strategico sotto il profilo trasportistico. Ciò comporterà una 

maggiore accessibilità delle funzioni eccellenti oggi esistenti (Fiera, Aeroporto, U-

niversità, sistema ospedaliero, ecc.) e quindi una maggiore appetibilità per l’utenza 

nazionale ed internazionale. Bologna, in questo senso, potrà essere recapito di 

nuovi investimenti pubblici e privati che rafforzeranno il proprio importante posizio-

namento nel panorama nazionale ed europeo. 

ll completamento dei lavori dell’Alta Velocità consentirà di incrementare notevol-

mente la capacità della stazione centrale, che nell’arco della fascia maggiormente 

critica delle due ore di punta del mattino potrà gestire fino a 29 movimenti di treni 

della lunga percorrenza rispetto ai 18 dello stato attuale, riservando comunque 

gran parte dei binari in superficie ai treni del trasporto locale. Ciò risolverà l’attuale 

interferenza a favore della regolarità d’esercizio. 

Per rispondere alla rinnovata centralità e al ruolo atteso per le nuove funzioni di 

risulta improrogabile un adeguamento strutturale e funzionale del complesso di 

stazione, a questo scopo il Comune di Bologna e la Provincia hanno promosso, 

insieme a RFI e la Regione Emilia-Romagna, un tavolo tecnico per la predisposi-
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zione del lay out della nuova grande stazione centrale di Bologna. Essa dovrà a-

vere una configurazione tale da: consentire agevolmente il notevole incremento di 

traffico passeggeri previsto con l’attivazione dell’Alta Velocità; permettere il regola-

re esercizio del Servizio Ferroviario Metropolitano; rispondere alle nuove esigenze 

dell’utenza ferroviaria in materia di servizi per il tempo libero, spazi per meeting e 

convegni, commercio, accoglienza, ecc; svolgere un ruolo attivo nel contesto ur-

bano connettendo la zona residenziale della Bolognina con l’area del centro stori-

co; prevedere nelle aree ferroviarie dismesse funzioni terziarie e direzionali che 

trovino nella vicinanza con la stazione centrale un’occasione di efficienza traspor-

tistica senza eguali nel territorio provinciale e regionale. 

Rispetto al posizionamento nel sistema aeroportuale nazionale, Bologna ha recen-

temente aumentato la propria competitività grazie all’allungamento della pista di 

volo dell’aeroporto Marconi che  ha consentito lo sviluppo del traffico a lungo rag-

gio e il raggiungimento dello status di terzo aeroporto intercontinentale italiano. Il 

Marconi  punta inoltre a diventare aeroporto di riferimento per il bacino di traffico di 

Firenze, obiettivo che il collegamento AV della linea ferroviaria Bologna-Firenze 

renderà concreto entro il 2010.  

Nello scorso decennio, a fronte di un progetto di valenza nazionale quale l’Alta 

Velocità ferroviaria, la comunità bolognese fu in grado di coglierne l’occasione non 

solo per i vantaggi sul panorama dei collegamenti nazionali ed internazionali, ma 

anche per quelli locali istituendo, insieme al Ministero dei Trasporti, a quello delle 

Infrastrutture e alla Regione, il Servizio Ferroviario Metropolitano. La necessità 

che oggi si pone di risolvere la congestione del nodo autostradale crea le condi-

zioni perché, con altrettante lungimiranza progettuale, si realizzi una soluzione ef-

ficace anche per le problematiche di mobilità locale. La Provincia di Bologna, in 

accordo con il Comune, la Regione e il Ministero delle Infrastrutture, ha già indica-

to il Passante Autostradale Nord come il progetto capace di rispondere a tali esi-

genze. 
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2.1 Garantire l’accessibilità al territorio e la mobilità ai cittadini 

L’accessibilità alle funzioni urbane e territoriali è uno dei presupposti impre-

scindibili per un funzionamento equilibrato delle diverse aree territoriali e delle atti-

vità che vi sono insediate. L’accessibilità è tuttavia un parametro astratto se non si 

confronta con le reali necessità di mobilità dei cittadini che abitano ed usano il ter-

ritorio. L’obiettivo è di pensare ad un sistema integrato di mobilità individuale e col-

lettiva che possa rispondere ad esigenze ed aspettative molteplici. 

Il PMP vorrà proporre uno schema funzionale secondo cui la stazione centrale 

di Bologna venga affiancata nel suo ruolo di porta e nodo di interscambio con i 

servizi urbani per l’accesso alla città dalle due stazioni di Prati di Caprara e San 

Vitale (l’attuale Rimesse), in modo da abbattere le percorrenze in campo urbano 

caratterizzate da minore velocità commerciale. Su queste stazioni confluiscono 

una pluralità di linee ferroviarie che rendono questi nodi, dopo la stazione C.le, le 

aree di maggiore accessibilità nella Città. 

Il nodo della stazione centrale assume un ruolo particolare nel nuovo assetto 

infrastrutturale che si sta delineando per il capoluogo emiliano. Il nodo della sta-

zione centrale, di cui il progetto di restyling costituisce solo un aspetto, deve con-

segnare alla città e alla provincia una struttura che per funzionalità, integrazione 

con la città e potenzialità regga il confronto con analoghi casi europei. La riorga-

nizzazione della stazione centrale, legata alla realizzazione dell’AV, deve sfruttare 

appieno la grande occasione costituita dalla concomitanza con il ridisegno dei si-

stemi di trasporto rapido di massa che interessano il capoluogo: metrotramvia, 

TPGV – filobus a guida vincolata (Civis), navetta di collegamento veloce con 

l’aeroporto (people mover) e filoviarizzazione protetta delle linee portanti del TPL. 

Ben oltre gli aspetti squisitamente trasportistici, il progetto della grande stazio-

ne dovrà risolvere non solo i gravi problemi attuali di accessibilità pedonale-

ciclabile e con i mezzi pubblici, ma anche la cesura urbanistica che gli impianti fer-

roviari creano nella città, rendendo permeabile questa grande struttura da sud 

come da nord e affidandole la funzione stessa di ponte nella città, capace di ricuci-

re le due parti storiche di Bologna attualmente collegate da attraversamenti stra-

dali insufficienti a garantire una vera continuità urbana. A tal fine il progetto potrà 
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utilmente sfruttare la differenziazione dei due fronti che proprio l’alta velocità intro-

durrà, vedendo dedicati alla lunga percorrenza i binari localizzati nella parte più a 

nord del complesso e di conseguenza facendo gravitare le linee del SFM sul fron-

te storico della stazione in corrispondenza del quale ottimizzare il rapporto con la 

città e l’interscambio con la rete urbana e l’autostazione.  

Per quanto riguarda l’accessibilità con il trasporto pubblico all’area centrale bo-

lognese il PMP alla luce delle previsioni insediative del PSC di Bologna, delle con-

seguenti opportunità di ampliamento della rete portante del trasporto pubblico ur-

bano e della convergenza delle linee SFM su Prati di Caprara (linee 1, 2, 3 e 5) e 

su San Vitale (linee 1, 2, 3 e 4), assegna a queste stazioni un rango superiore, in-

termedio tra quello della Stazione Centrale e quello delle altre fermate presenti sul 

territorio comunale. Esse saranno chiamate ad assolvere la funzione di porte di 

accesso alla città rispettivamente da ovest e da est anticipando o diversificando 

l’interscambio in modo da conseguire il duplice obiettivo di alleggerire la Stazione 

Centrale e aumentare la velocità commerciale degli spostamenti minimizzando le 

percorrenze in campo urbano. 

Nell’ottica di legare gli interventi sul trasporto privato all’incremento del livello di 

servizio del trasporto collettivo per i cittadini vengono indissolubilmente legati i due 

grandi progetti di Passante Nord e SFM concepiti e approvati in sede di PTCP, e 

associare la sostenibilità del primo ad una compensazione per la collettività bolo-

gnese nella quale le risorse destinate al potenziamento infrastrutturale, tecnologi-

co e gestionale del TPL su ferro siano parte certa e sostanziale. Il riconoscimento 

dei proventi del pedaggio sul sistema tangenziale-autostradale, di cui l’Accordo 

Procedimentale del luglio 2005 ha confermato la liceità, alla Provincia e al sistema 

degli enti locali bolognesi è l’elemento di maggior rilievo di questa operazione. Ciò 

significa porsi l’obiettivo stringente di un accordo che porti al conferimento di poteri 

e risorse straordinari ma allo stesso tempo di carattere sistematico e quindi attri-

buibili al capitolo della spesa corrente. Il Passante Nord infatti senza la conferma 

degli accordi pregressi e le risorse aggiuntive per il potenziamento del TPL è, per 

l’area bolognese, un’operazione incompleta e non auspicabile. 

La realizzazione del Passante Autostradale Nord risolverà le principali criticità 

dell’attuale sistema tangenziale-autostradale trasferendo i flussi di attraversamen-

to del nodo bolognese sulla nuova viabilità; il pedaggio aggiuntivo previsto ai ca-
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selli in accesso alla tangenziale produrrà l’effetto desiderato di eliminare i flussi 

“autostradali” di attraversamento dal sistema tangenziale. Tuttavia il nuovo assetto 

autostradale non risolverà le criticità conseguenti alla sovrapposizione delle com-

ponenti di medio, lungo e corto raggio che si presenta sulle tratte terminali 

dell’autostrada e sugli innesti del sistema tangenziale. La soluzione di questi temi 

è necessariamente affidata alla riorganizzazione e al potenziamento del trasporto 

collettivo e della rete della viabilità ordinaria. 

Il territorio bolognese è definito di tipo “metropolitano” in base alle relazioni 

umane, sociali, economiche e territoriali che si svolgono fra le diverse parti di esse 

sia per la loro qualità (funzioni di eccellenza di carattere nazionale e internaziona-

le) che di quantità (sviluppo insediativo, capitali economici investiti e PIL prodotto, 

spostamenti generati e attratti, ecc.). La configurazione metropolitana risulta an-

che dal fatto che le caratteristiche urbane del territorio non sono più ascrivibili al 

solo comune capoluogo in continuum con Casalecchio e San Lazzaro, ma si e-

spandono comprendendo altri comuni della prima cintura e in alcuni casi (ad e-

sempio la direttrice nord) anche comuni della seconda cintura metropolitana. 

Questa configurazione urbana/metropolitana e il processo di metropolizzazione 

che ha investito la quasi totalità del territorio provinciale, porta a ripensare il ruolo 

stesso che parte della rete primaria stradale esistente e prevista deve svolgere. 

Non più una rete di tipo extraurbano a scorrimento veloce e poco permeabile ri-

spetto al contesto territoriale attraversato, bensì infrastrutture viarie di basso im-

patto ambientale, con numerosi e organizzati punti di immissione rispetto agli in-

sediamenti attraversati (soprattutto di tipo produttivo, direzionale e commerciale), 

svincoli appropriati rispetto all’obiettivo di maggiore permeabilità e accessibilità ter-

ritoriale. 

La rete portante multimodale provinciale costituita dal sistema tangenziale-

autostradale e dal Servizio Ferroviario Metropolitano dovrà trovare il suo naturale 

completamento nella maglia della viabilità ordinaria in modo da garantire 

un’efficiente distribuzione e adduzione. 

A prescindere da valutazioni sulla maturità tecnico-finanziaria degli interventi 

previsti o desiderati sulla viabilità provinciale, in questa sede si evidenziano alcuni 

elementi strategici che sono emersi dalle analisi effettuate che dovranno guidare 

le scelte di piano in tema di viabilità. 
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La priorità assoluta è costituita evidentemente dalla messa in sicurezza dei 

punti neri risultanti dalle analisi condotte nell’ambito del Piano Provinciale per la 

Sicurezza Stradale. Un ulteriore scelta strategica, è l’integrazione della viabilità 

ordinaria con la rete portante del trasporto pubblico. Tutte le valutazioni effettuate 

hanno evidenziato una netta preferenza per quegli interventi, siano essi adegua-

menti o nuovi tracciati, che oltre a migliorare l’accessibilità ai poli funzionali e pro-

duttivi rafforzi i collegamenti trasversali del territorio provinciale con la viabilità pri-

maria e le stazioni del Servizio Ferroviario Metropolitano. Tale scelta riguarda tutti 

gli ambiti del territorio provinciale: la Pianura, l’Area metropolitana e la Montagna. 

Si tratta di realizzare collegamenti, siano essi di pianura o intervallivi, le cui carat-

teristiche geometrico-funzionali dovranno tendere a coniugarsi con le esigenze dei 

contesti attraversati privilegiando la capacità dell’infrastruttura e l’inserimento am-

bientale piuttosto che la funzione di scorrimento veloce.  
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2.2 Perseguire una mobilità ambientalmente e paesaggisticamente 
sostenibile  

Il tema della sostenibilità ambientale e paesaggistica del sistema della mobilità 

provinciale assume un rilievo ed un valore dai connotati inediti, si tratta di un obiet-

tivo che deve necessariamente svincolarsi da un approccio di tipo formale per so-

stanziarsi in scelte e politiche concrete.  

In termine ambientali, tale passaggio, oltre alla crescente consapevolezza cir-

ca gli effetti nocivi provocati dall’inquinamento generato ai veicoli a motore, è in-

dotto dalle innovazioni introdotte nella legislazione in materia di inquinamento am-

bientale. La recente normativa infatti, oltre a fissare i limiti ammessi per i diversi 

tipi di inquinanti, pone in capo alle province l’individuazione delle zone per le quali 

è necessario predisporre un piano di risanamento atmosferico che contenga le a-

zioni e gli interventi necessari ad assicurare che i valori di qualità dell’aria rispetti-

no i limiti di tali norme. La Provincia assume quindi un ruolo di tipo programmatorio 

per la definizione delle azioni necessarie ad avviare i progetti di risanamento am-

bientali necessari. Nel 2002 la Provincia di Bologna ha quindi avviato l’iter per de-

finire il Piano di Gestione della Qualità dell’Aria le azioni di indirizzo, di carattere 

strutturale, finalizzate al risanamento della qualità dell’aria. Le valutazioni effettua-

te evidenziano tuttavia una situazione molto critica per il cui superamento non esi-

stono soluzioni rapide e facilmente attuabili, ed evidenziano da un lato la necessità 

di adottare un range quanto più ampio possibile di politicazioni e dall’altro 

l’assoluta priorità della piena attuazione del Servizio Ferroviario Metropolitano. Il 

completamento del SFM ed il suo funzionamento a regime rientrano tra gli ele-

menti che il PMP considera come invarianti e per la cui realizzazione è necessario 

creare tutte le condizioni per garantirne la concreta fattibilità, sia creando le condi-

zioni tecnico-amministrative necessarie sia individuando gli strumenti per il repe-

rimento delle risorse economiche necessarie al suo funzionamento. In un contesto 

di crescita costante della domanda di mobilità e di risorse scarse l’obiettivo della 

sostenibilità ambientale trova esplicitazione e fattività quindi negli obiettivi di in-

cremento della diversione modale, al fine di contenere la quota di domanda di mo-

bilità che trova risposta nel mezzo privato individuale, e nella reinternalizzazione 
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dei costi del trasporto, al fine di ridurre l’appetibilità dell’automobile e ricavare ri-

sorse per il trasporto collettivo. 

In termini paesaggistici, il PTCP prevede che la pianificazione di settore, con-

tribuisca sia alla realizzazione delle reti ecologiche, sia al corretto inserimento pa-

esaggistico delle opere previste ( cf.art.3.1, 3.4, 12.11 delle Norme Tecniche di At-

tuazione del PTCP a cui si aggiungono gli approfondimenti specifici in corso di de-

finizione da parte della Regione Emilia Romagna:”linee guida per una progettazio-

ne integrata delle infrastrutture stradali”). Pertanto è necessario che gli interventi 

previsti dal PMP siano realizzati perseguendo i suddetti obiettivi, contribuendo in 

tal modo alla sostenibilità del presente piano. 
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2.3 Favorire la diversione modale e l’intermodalità 

La qualità percepita dello spostamento è uno degli elementi cardine su cui 

concentrare gli sforzi di miglioramento dell’offerta agendo sui molteplici elementi 

che la compongono: integrazione, affidabilità, regolarità, capillarità, flessibilità e 

confort. L’integrazione è la chiave per superare l’inevitabile maggiore rigidità del 

trasporto pubblico-collettivo rispetto a quello privato-individuale e per prospettare 

un salto di qualità nel livello dei servizi offerti: l’integrazione fra servizi di trasporto 

e servizi complementari consente di costruire una rete di mobilità che minimizzi la 

“fatica” del viaggio. Per garantire che una tale rete di servizi funzioni in maniera ef-

ficiente è necessario concentrare gli sforzi sull’implementazione ed il perfeziona-

mento dell’intermodalità, ovvero la possibilità di compiere uno spostamento utiliz-

zando più mezzi di trasporto. Elemento chiave per il successo di un sistema inter-

modale è quindi la facilità dell’interscambio che deve essere garantita sia attraver-

so una progettazione dei servizi di trasporto che minimizzi i tempi di attesa, sia at-

traverso una progettazione dei luoghi di interscambio che ne garantisca una quali-

tà dal punto di vista funzionale e percettivo. 

Affinché sia possibile una intermodalità efficiente e una decisa spinta verso la 

diversione modale la rete del trasporto pubblico deve rispondere a determinate 

caartteristiche, nell’ottica di una piena integrazione delle reti e dei servizi. Nel di-

segno della rete portante del trasporto collettivo il Servizio Ferroviario Metropolita-

no è l’elemento ordinatore rispetto a cui ridefinire i percorsi e gli orari del trasporto 

su gomma extraurbano, le politiche di integrazione tariffaria ed organizzativa delle 

reti urbane e extraurbane, la localizzazione dei parcheggi scambiatori, le strategie 

di interconnessione con i sistemi di trasporto rapido di massa in Bologna e la ri-

progettazione del polo funzionale della stazione di Bologna Centrale.  

Ma nonostante la straordinaria valenza strategica che tale previsione ha as-

sunto negli anni per la comunità bolognese, il progetto sconta alcuni ritardi e si im-

pone quindi una maggiore attenzione attuativa. Il progetto SFM subisce certamen-

te gli effetti della sua complessità, cui sono legati competenze intrecciate, tempi e 

risorse economiche di ampio respiro che da un lato si conciliano a fatica con 

l’esigenza di rendere immediatamente visibili i risultati dell’azione politica e 
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dall’altro implicano la necessità di una impegnativa ma indispensabile vigilanza 

propositiva sulla sua attuazione. L’attuazione del SFM, oggi più che mai, richiede 

alla Provincia di Bologna, al Comune capoluogo e alla Regione una dimostrazione 

di maturità, lungimiranza e reale convergenza nell’azione politica. Gli interventi in-

frastrutturali realizzati e in corso di completamento renderanno disponibile entro 

tre anni un assetto della rete ferroviaria in grado di far compiere un primo reale 

salto di qualità al servizio. In previsione di ciò occorre superare alcune fondamen-

tali incertezze tra cui in primo luogo la disponibilità del materiale rotabile necessa-

rio e il finanziamento dei servizi previsti, oltrechè la determinazione a realizzare 

quei pochi interventi infrastrutturali necessari al buon funzionamento dei servizi 

passanti sulle linee a binario singolo. Il primo obiettivo del PMP è proprio quello di 

elaborare un percorso certo e credibile sotto il profilo istituzionale, tecnico e eco-

nomico per la completa attuazione del SFM. 

La piena attuazione del SFM può quindi trovare un volano economico nelle po-

litiche  di regolamentazione e tariffazione a carico della mobilità automobilistica 

nell’area metropolitana ed essere contemporaneamente condizione propedeutica 

alla sostenibilità sociale di tali politiche.  

Il SFM è un progetto di lungo respiro che necessariamente viene realizzato per 

passi successivi. Si tratta di completare al più presto gli interventi già programmati 

e finanziati, e individuare quali servizi possono essere anticipati, cioè quali sono le 

reali possibilità di realizzare il servizio a regime su alcune linee e porsi degli obiet-

tivi concreti e raggiungibili nel breve periodo, incluse le azioni complementari (in-

tegrazione tariffaria, coordinamento orari con extraurbano ecc.) 

Il trasporto pubblico provinciale sarà garantito dall’integrazione tra il SFM e il 

sistema di trasporto collettivo di bacino su gomma (servizi suburbani ed extraur-

bani); la strategia sarà principalmente basata sull’eliminazione di forme di compe-

tizione e duplicazione tra i due sistemi ferroviario e automobilistico e alla incenti-

vazione della loro complementarietà e sinergia rispetto a copertura territoriale e 

intermodalità.  

I percorsi del trasporto extraurbano su gomma saranno riorganizzati su aree 

territoriali vaste per divenire pienamente complementari rispetto al servizio ferro-

viario metropolitano e garantire da un lato quei collegamenti trasversali che lo 

schema radiale su Bologna della rete ferroviaria non è in grado di soddisfare, ma 
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che lo sviluppo del sistema insediativo-produttivo, soprattutto nell’area della Pianu-

ra, richiede a gran voce; dall’altro lato l’attestamento, a rendez-vous secondo 

schemi orari riorganizzati per massimizzare l’efficienza del servizio, alle fermate 

SFM che già il PTCP individuava quali nodi privilegiati per l’interscambio con il tra-

sporto pubblico su gomma e che dovranno essere adeguatamente attrezzate per 

assolvere appieno a tale funzione.  

L’integrazione tariffaria tra SFM e servizi su gomma è un elemento decisivo di 

questa strategia, capace di incidere significativamente sull’appetibilità del servizio 

intermodale riducendo il discomfort per l’utente. L’integrazione dovrà inoltre inclu-

dere la condivisione delle applicazioni di tecnologie di comunicazione: accessibilità 

per gli utenti dell’informazione sui servizi – ferroviari, automobilistici e di inter-

scambio – e bigliettazione elettronica. La ridefinizione del ruolo della Provincia sul-

la competenza rispetto al SFM è un passo fondamentale per attuare la strategia di 

integrazione del trasporto pubblico provinciale: solo la co-titolarità della Provincia 

nella progettazione dell’esercizio dei servizi ferroviari metropolitani può infatti ga-

rantire la gestione unitaria della rete di bacino. 
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2.4 Reinternalizzare i costi del trasporto 

L’attuale squilibrio fra trasporto privato e trasporto pubblico non è in alcun mo-

do colmabile se non si interviene per rendere espliciti ed evidenti i costi reali sop-

portati dalla collettività, per ciascuna modalità di spostamento. Al fine di favorire 

una competizione reale tra i due modi di trasporto, è necessario da un lato supera-

re l’assunto che chi si muove con il mezzo privato paga già ampiamente il prezzo 

del proprio spostamento, dall’altro creare effettivamente le condizioni perché il 

mezzo pubblico offra un’alternativa sostenibile dal punto di vista degli itinerari, dei 

tempi e del confort di viaggio. Aumentando la trasparenza, e quindi la percezione 

del costo dell’uso del veicolo privato, ci si deve quindi porre l’obiettivo di intercetta-

re, con il sistema della mobilità pubblica, quella quota di domanda che è possibile 

soddisfare attraverso l’offerta di una rete integrata di qualità. 

In sintonia con gli indirizzi del Libro Bianco della Commissione europea “La po-

litica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte”, e considerando le 

esigue risorse finanziarie a disposizione degli enti locali per i sistemi di mobilità, 

risulta necessario prevedere meccanismi di reinternalizzazione dei costi sociali e 

ambientali del trasporto privato, attraverso meccanismi di tariffazione integrati. In 

particolare si segnala l’obiettivo di riequilibrare i termini della competizione fra il 

trasporto pubblico e la mobilità privata secondo una logica di “perequazione di cor-

ridoio” che trasferisca risorse tra le modalità di trasporto alternative esistenti sui 

medesimi itinerari. 

 

Uno degli obiettivi che la Commissione Europea ha indicato nel Libro Bianco è 

quello di pervenire ad un sistema di tariffazione dell’uso delle infrastrutture che da 

un lato tenga conto, oltre che dell’effettivo degrado dell’infrastruttura, anche 

dell’incidenza di ciascuna tipologia di traffico sulla congestione dei nodi infrastrut-

turali e delle conseguenza negative sull’ambiente. In particolare, le autorità comu-

nitarie auspicano, in aggiunta alla c.d. ‘internalizzazione dei costi esterni’, 

l’utilizzazione del pedaggio per la circolazione su determinate autostrade e strade 

quale strumento per finanziare la costruzione di nuove infrastrutture che incorag-

gino lo sviluppo dell’intermodalità. 
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La leva tariffaria è uno degli strumenti che il PMP intende proporre per risolve-

re la situazione prossima al collasso in cui versa la rete stradale bolognese e repe-

rerire inoltre finanziamenti per la rete portante del TPL, accelerando al contempo il 

processo di attuazione del SFM rallentato dalla sostanziale mancanza di risorse 

disponibili per gli investimenti e l’esercizio. 

Il pedaggio è inoltre esplicitamente finalizzato a finanziare il potenziamento 

della rete portante del TPL sulle medesime direttrici di provenienza degli utenti au-

tomobilisti; si tratta di porre le condizioni per la diversione modale in origine in mo-

do da contenere la congestione della viabilità primaria in accesso a Bologna, con 

un’azione complementare alla regolamentazione della sosta nell’area urbana cen-

trale del comune di Bologna. 

Negli intenti del PMP vi è una struttura coerente, equa e trasparente di prezzi 

che lega la tariffazione della sosta nelle aree centrali, le tariffe integrate di sosta + 

trasporto collettivo nei parcheggi di interscambio con la rete portante urbana, il 

pedaggio aggiuntivo per cofinanziare il potenziamento della rete portante di tra-

sporto extraurbano, il sistema tariffario integrato su base provinciale. L’obiettivo è 

quello di riequilibrare i termini della competizione tra trasporto privato e trasporto 

collettivo lasciando all’utente ampia libertà di scelta in funzione delle proprie esi-

genze di mobilità tra un sistema stradale reso più capace ed efficiente per taluni 

spostamenti e un sistema di trasporto collettivo in grado garantire prestazioni effet-

to rete e copertura territoriale adeguata alle caratteristiche e alle attese di un si-

stema dinamico e attrattivo come quello bolognese. 
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2.5 Assicurare la fattibilità degli interventi previsti 

In un contesto che sconta la cronica “inadeguatezza” delle infrastrutture e dei 

servizi a soddisfare la domanda di mobilità dei cittadini e le esigenze di accessibili-

tà delle aree territoriali la ricognizione del funzionamento attuale del sistema fa 

emergere con evidenza le severe criticità strutturali e funzionali presenti. Il ritardo 

nell’adeguamento delle reti e dei servizi alle mutate esigenze di spostamento pro-

voca una diffusa domanda di miglioramento delle condizioni di mobilità ed un ele-

vato grado di aspettativa, sia da parte dei cittadini che delle istituzioni, per quanto 

concerne ciò che sarebbe necessario realizzare. Uno dei rischi maggiori insiti nella 

redazione di un Piano della Mobilità è quindi la “tentazione” di cercare di risponde-

re a tutte le istanze che legittimamente emergono dalle diverse parti, facendovi 

confluire tutti gli interventi, a tutti i livelli necessari ad ottimizzare o migliorare il 

funzionamento del sistema dei trasporti. Questa aspirazione ad affrontare e risol-

vere tutti nodi si scontra con la gravissima situazione delle finanza pubblica, la 

scarsità delle risorse finanziarie a disposizione degli enti locali per la mobilità è 

uno dei problemi principali cui il Piano è chiamato a rispondere per garantire in-

nanzitutto l’obiettivo della concretezza della programmazione. Questo obiettivo 

impone quindi da un lato di selezionare in modo “oggettivo” e condiviso le opere 

più importanti per massimizzare l’efficienza complessiva del sistema, dall’altro di 

individuare, strumenti, percorsi e risorse attraverso cui realizzare quanto previsto. 

Per quanto riguarda le risorse si impone quindi sia una ricognizione di quale possa 

essere l’entità dei finanziamenti che possono provenire da soggetti a vario titolo 

coinvolti (Stato, Regioni, Anas, TAV etc) sia l’individuazione di possibili forme di 

finanziamento aggiuntivo attraverso la reinternalizzazione dei costi del trasporto 

privato, che il PMP ha inteso perseguire attraverso la progettazione di meccanismi 

di tariffazione della sosta e dell’uso delle infrastrutture, in sintonia con quanto sta 

esprimendo, a livello di pratica e di indirizzi, la politica europea dei trasporti. 

Per quanto riguarda il quadro complessivo della rete stradale, le opere previste 

dalla Provincia e dai Comuni risultano essere straordinariamente superiori alle ri-

sorse economiche che saranno disponibili nei prossimi anni. Ciò comporta 

l’esigenza di definire una griglia di priorità argomentata e condivisa per la selezio-
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ne dei numerosi interventi previsti e la loro programmazione temporale, che tenga 

conto congiuntamente di tre fattori: grado di strategicità dell’opera stradale e grado 

di competizione rispetto al SFM, comparazione dei costi di realizzazione e dei be-

nefici di trasporto, comparazione dei benefici ambientali. Si tratta quindi di un si-

stema di definizione di priorità di intervento trasparente e condiviso con le ammini-

strazioni comunali, che saranno chiamate in sede di Associazione Intercomunale a 

fornire il proprio contributo non solo valutativo ma anche economico attraverso 

l’applicazione del principio di perequazione territoriale e l’istituzione dei fondi di 

compensazione per i quali si dovrà prevedere che i nuovi insediamenti urbani ed 

industriali contribuiscano alla realizzazione delle opere infrastrutturali della mobilità. 

Per quanto riguarda la rete portante del trasporto pubblico si valuta che per 

perseguire una rapida ed efficace politica di attuazione del SFM possa risultare e-

stremamente utile che alla comunità metropolitana di Bologna siano attribuite 

competenze sulla programmazione dei servizi ferroviari di bacino. Ferma restando 

la titolarità della Regione Emilia Romagna, si auspica che presto vi sia il conferi-

mento alla Provincia di Bologna di una effettiva co-titolarità nella programmazione 

dell’esercizio del trasporto ferroviario in ambito provinciale, finalizzato anche a ga-

rantire una piena ed efficiente integrazione con i servizi di autobus extraurbani di 

bacino (in ottemperanza al comma 2 dell’Art.19 della L.R.n.8 28/04/2003) 

nell’ottica di una gestione unitaria della rete. Il rafforzamento del ruolo della Pro-

vincia in tema di SFM è infatti ritenuto altamente strategico per la fattibilità gestio-

nale del meccanismo di sostenibilità economico-finanziaria del servizio ferroviario 

metropolitano in merito al reperimento di risorse aggiuntive da dedicare al finan-

ziamento del servizio. Il conferimento alla Provincia di funzioni di programmazione 

in tema di Servizio Ferroviario Metropolitano è d’altro canto avvallata, sin 

dall’Intesa del luglio 1994, dai passaggi istituzionali che hanno dato vita 

all’attuazione del SFM1. Per quanto riguarda il reperimento di risorse aggiuntive per 

 
1 Nell’Intesa del 1994 viene affermato dai firmatari l’obiettivo di “concorrere all’attuazione di un 

nuovo assetto dei trasporti pubblici nell’area bolognese fondato sulla centralità del trasporto ferrovia-
rio e sulla integrazione e ottimizzazione di servizi e infrastrutture…” (cfr. p.to 1.1). Nello stesso do-
cumento viene sancito il principio secondo cui “la rete di trasporto pubblico su gomma deve integrar-
si e costituire un’unica rete di trasporto insieme a quelle ferroviarie di bacino, suburbane ed urbane a 
guida vincolata” (cfr p.to 1.4.quater). In sintesi, già dall’Intesa del 1994 viene riconosciuta la partico-
lare valenza del bacino di traffico bolognese prefigurando la necessità di un approccio gestionale del 
TPL che veda una forte integrazione tra servizi automobilistici e ferroviari di bacino. Nell’Accordo del 
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la rete portante del trasporto pubblico in linea con il principio enunciato dalla CE, il 

PMP propone una strategia che sfrutti la leva tariffaria per attenuare la situazione 

prossima al collasso in cui versa la rete stradale bolognese e accelerare al contem-

po il processo di attuazione del SFM, progetto simbolo della programmazione pro-

vinciale dei trasporti da ormai un decennio ma la cui entrata a regime è rallentata 

dalla sostanziale mancanza di risorse disponibili per gli investimenti e l’esercizio. 

La strategia delineata prevede la riscossione di un pedaggio per l’uso del si-

stema tangenziale-autostradale, seguendo una scelta presa in sede di redazione 

dello Studio di Fattibilità per il Passante Nord e legittimata dall’”Accordo procedi-

mentale per la riorganizzazione del sistema tangenziale-autostradale bolognese e 

per la realizzazione del Passante Autostradale Nord” del luglio 2005.2 Per il suc-

cesso della politica di implementazione del road pricing è fondamentale che que-

sto sia introdotto come parte di una strategia complessiva di interventi sulla mobili-

tà; in quest’ottica l’introduzione dello schema di road pricing viene intrapresa come 

azione del PMP, sottolineandone l’impatto a sistema con gli altri interventi previsti. 

Il PMP lega quindi fondamentalmente l’introduzione del road pricing ad una logica 

di “corridoi multimodali”, definiti dalle linee del SFM.  

L’obiettivo è riequilibrare i termini della competizione tra modalità di trasporto, in-

centivando l’uso del sistema ferroviario, coinvolgendo non solo gli assi autostradali, 

ma anche la viabilità ordinaria che presenta caratteristiche geometriche tali da giu-

stificarne un pedaggiamento. Anche laddove non sia possibile, per le caratteristiche 

geometriche delle strade in competizione con le linee del SFM, sfruttare la leva tarif-

 
luglio 1997, pur riaffermando la titolarità della RER nel processo di definizione dei “servizi minimi” 
finanziabili con il contributo dello Stato, si sancisce un principio fondamentale secondo cui: “Nell’area 
del nodo ferroviario bolognese verranno considerati servizi minimi i servizi ferroviari previsti dagli 
schemi 1 e 2 dell’allegato 1 riferito al modello di Servizio ferroviario integrato regionale, metropolitano e 
di bacino” (cfr. art. 2, comma A, capo V). In definitiva il programma di esercizio teorico che dà luogo al 
SFM nel bacino di traffico bolognese viene riconosciuto come parte integrante della rete di bacino e, 
soprattutto, come facente parte dei servizi minimi ammessi a contribuzione da parte dello Stato. 

2 “Le Parti concordano di istituire un pedaggio aggiuntivo per accesso .al nuovo sistema tangen-
ziale, così come prefigurato dallo Studio di fattibilità, con la finalità di spostare i flussi di traffico sul 
sistema autostradale esterno Passante nord nel rispetto delle normative vigenti e verificandone 
l’effettiva realizzabilità in sede di progettazione preliminare.  

Le Parti concordano inoltre che le risorse economiche derivanti dai pedaggi aggiuntivi vengano 
destinate esclusivamente alla manutenzione ordinaria e straordinaria del nuovo sistema tangenziale, 
ad interventi di ambientalizzazione e mitigazione degli impatti determinati dalla tangenziale (fascia 
boscata, barriere acustiche, eventuale recupero di sedime attuale con riduzione della sezione strada-
le, ecc.), al potenziamento complessivo del Trasporto Pubblico Locale, ed in particolare del Servizio 
Ferroviario Metropolitano bolognese (SFM).” (Art. 10). 
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faria, dovranno essere definiti interventi volti a scoraggiare l’uso della viabilità stra-

dale a favore di un maggior utilizzo del treno: ad esempio, la tariffazione della sosta, 

la realizzazione di corsie riservate agli utenti “di lunga percorrenza”, le limitazioni al-

la circolazione sulla viabilità ordinaria per i mezzi pesanti, la limitazione della capaci-

tà di tratti stradali finalizzata a dosare la quantità di ingressi. In ogni caso, dovranno 

essere attuate strategie di promozione del SFM, a partire dall’integrazione tariffaria. 

 

 
 

Figura 1: Esempi di corridoi multimodali nel sistema della mobilità bolognese 
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2.6 Sintesi dei contenuti: le linee d’azione del piano 

La proposta progettuale del PMP nel suo complesso è sintetizzabile in alcune 

linee d’azione che costituiscono l’impalcato logico-funzionale rispetto al quale è 

possibile collocare e comprendere pienamente la portata di ogni singolo intervento 

materiale o immateriale proposto. 

• Costituire lo strumento di progressiva attuazione del PTCP in tema di mobi-

lità, individuando in primo luogo il processo di attuazione e le modalità di 

gestione dei grandi sistemi su cui si fonda la proposta del Piano: SFM e si-

stema autostradale-tangenziale. In secondo luogo effettuando, rispetto a 

questa rete portante multimodale, una selezione degli interventi proposti 

dal PTCP sulla viabilità gerarchicamente subordinata, in base ad un criterio 

di priorità d’intervento fondato sul riconoscimento del livello di integrazione 

e non competitività rispetto alle altre modalità di trasporto ed introducendo, 

ove necessario, gli opportuni correttivi. Gli interventi selezionati a far parte 

del disegno di Piano sono dunque tali perchè intrinsecamente coerenti ov-

vero, nel caso in cui la loro maturità complessiva (di condivisione politica, 

tecnica o finanziaria) fosse comunque avanzata, perché si è riusciti ad indi-

viduare correttivi (interventi o azioni immateriali collaterali) che riconducono 

a coerenza l’intervento rispetto al disegno complessivo. Per le aree a do-

manda debole, in cui i criteri di efficienza trasportistica non rappresentano il 

requisito fondamentale, il PMP trae dal PTCP elementi diversi a giustifica-

zione di interventi di miglioramento dell’accessibilità stradale, quali ad e-

sempio la valorizzazione e il rilancio delle aree montane. 

• Elaborare una risposta funzionalmente efficiente e allo stesso tempo com-

plessivamente sostenibile alla naturale vocazione del sistema metropolita-

no bolognese di nodo della rete europea dei trasporti. Lo sforzo maggiore è 

stato orientato a porre le condizioni per far recuperare alla comunità bolo-

gnese i possibili benefici diretti e indiretti derivanti da questa rendita di po-

sizione e un ruolo attivo nella programmazione e gestione del sistema mul-

timodale dei trasporti. Il potenziamento, la progressiva entrata in funzione e 

messa a sistema delle grandi infrastrutture per la mobilità che interessano il 
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territorio metropolitano vengono lette dal PMP come una grande opportuni-

tà da cogliere e da integrare con politicazioni che consentano agli Enti loca-

li di superare la strategia della compensazione territoriale a favore di quella 

più attiva e dinamica di management globale della mobilità. La domanda di 

trasporto di attraversamento o, più propriamente, in transito e quella diret-

tamente generata dalla crescita del sistema economico-sociale bolognese 

debbono costituire una risorsa e non un fattore da contrastare, tenuto conto 

che ogni sforzo compiuto in tal senso nel passato si è rivelato sostanzial-

mente infruttuoso (o comunque di beneficio largamente insufficiente rispet-

to alla contropartita). Il PMP propone un disegno infrastrutturale in cui la re-

te portante multimodale costituisce il tessuto connettivo dei grandi poli fun-

zionali presenti nell’area metropolitana garantendo efficienti livelli di acces-

sibilità diretta alle persone e alle merci. La ricerca di una piena sintonia con 

gli assetti previsti dal PRIT e dal PSC del Comune capoluogo garantisce ri-

spetto all’obiettivo di una rete di infrastrutture e servizi pienamente integra-

ta a livello regionale e in grado di instaurare tutte le necessarie sinergie tra 

sistema extraurbano ed urbano: attraverso il disegno di piano i poli 

d’eccellenza di livello regionale vedono garantita la propria accessibilità con 

continuità e alle diverse scale territoriali.  

• Reinternalizzare i costi del trasporto introducendo il principio della sussidia-

rietà tra trasporto privato e trasporto pubblico e tra trasporto merci, logistica 

distributiva e contributo alla manutenzione stradale in accesso ai poli logi-

stici. In linea con le indicazioni e le tendenze a livello europeo e forte dei 

principi introdotti dall’Accordo Procedimentale sul Passante Nord, il PMP 

introduce il ricorso a forme di road pricing sulla rete stradale primaria quale 

elemento di regolamentazione e orientamento della domanda. I livelli di 

domanda in gioco sono colti nel PMP come risorsa da sfruttare per creare 

le condizioni di sostenibilità economica di efficienti alternative modali al tra-

sporto privato per alcune componenti di domanda. 

• Individuare gli spazi e le forme  di partecipazione diretta della comunità bo-

lognese alla programmazione e gestione della rete integrata di trasporto 

collettivo di bacino, così come configurata dall’ Accordo per l’attuazione del 

Servizio Ferroviario Metropolitano Bolognese. 
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3 LE PROPOSTE DEL PIANO 

3.1 Introduzione metodologica 

3.1.1 Gli Scenari 

3.1.1.1 Lo scenario Attuale e il Riferimento 

Lo scenario attuale rappresenta la situazione attuale del sistema dei trasporti pro-

vinciale, e include la rete stradale e i servizi di trasporto collettivo ferroviari ed au-

tomobilistici; è stato costruito in modo da essere compatibile con il modello del 

Comune di Bologna ed è stato calibrato sulla base dei seguenti dati: mobilità si-

stematica del 2001, indagini di traffico effettuate nel 2003, dati di ingressi/uscite ai 

caselli autostradali relativi al 2005, saliti/discesi alle stazioni del 2005 e dati ATC 

del 2004. Per la sua descrizione dettagliata si rinvia al Quadro Conoscitivo, mentre 

di seguito si descrivono in estrema sintesi, gli elementi che costituiscono lo scena-

rio di riferimento assunto nel processo di definizione del progetto, rispetto al quale 

sono state effettuate le valutazioni di confronto dello scenario di progetto base e 

degli scenari di progetto base integrati A (pedaggio su tangenziale liberalizzata e-

steso a componente non autostradale) e A1 (pedaggio su tangenziale liberalizzata 

esteso a componente non autostradale e pedaggio su base chilometrica esteso a 

radiali – sistema tangenziale esteso). 

Definizione dello scenario di riferimento: Lo scenario di riferimento è costituito 

dall’insieme delle opere già finanziate, dal Passante Nord come previsto 

dall’Accordo procedimentale (incluse tutte le opere viarie complementari, così co-

me riportate nella tavola 10.1 dello Studio di Fattibilità, ed i pedaggi aggiuntivi alla 

barriere), dal sistema SFM nella sua configurazione a regime come prevista 

nell’accordo del 1997 e successive modifiche, dai servizi SFR attuali, cioè quelli 

non già ricompresi nel programma d’esercizio SFM. Per la domanda di trasporto è 
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stato considerato il valore stimato al 2020 discendente dalla proiezione demografi-

ca al 2020. 

Nello scenario di riferimento il modello di pricing prevede un pedaggio aggiunti-

vo ai 4 caselli autostradali alle estremità del sistema autostradale e tangenziale li-

beralizzato di Bologna, pari a 1.20 € per i veicoli leggeri e 3.90 € per i mezzi pe-

santi (sia in ingresso che in uscita dal sistema tangenziale). Tale scenario assume 

i risultati dello Studio di fattibilità sul Passante Nord del 2003, che imponeva il pe-

daggio ai varchi per disincentivare il passaggio di traffico di attraversamento sul si-

stema tangenziale interno. In questo scenario i veicoli che utilizzano il sistema tan-

genziale liberalizzato senza provenire da o proseguire sul sistema autostradale 

non sono soggetti a nessuna forma di tariffazione (uso urbano della tangenziale). 

Di seguito si riporta un’immagine e la relativa tabella descrittiva degli interventi 

infrastrutturali presenti nello Scenario di Riferimento oltre che una breve descrizio-

ne dell’offerta di trasporto pubblico. 

 
Figura 2: Scenario di riferimento: in , in blu gli interventi 

 

verde la viabilità primaria autostradale
sulla viabilità ordinaria 
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Tabella 1: Scenario di riferimento: descrizione degli interventi 

Direttrice Descrizione intervento 
A1 Bologna - Firenze ento del casello autostradale di Sasso Marconi Spostam
A1 Bologna - Modena Realizzazione nuovo casello autostradale Muffa (Crespellano) 
A1 Bologna – Modena11 Potenziamento a 4 corsie per senso di marcia 

A13 Bologna - Padova dale A13 Trasformazione in viabilità tangenziale dell'attuale piattaforma autostra
tra Arcoveggio ed Interporto 

A14 Bologna - Taranto lizzazione nuovo casello autostradale di Bologna Fiera Rea

A14 Bologna - Taranto Realizzazione variante all'attuale tracciato tra l'area di servizio Pioppa e Ozzano 
dell'Emilia "Passante nord" 

A14 Bologna - Taranto da-Trasformazione in viabilità tangenziale dell'attuale piattaforma autostra
le/tangenziale A14 

Collegamento casello la via Emilia ed il nuovo Casello au-
Muffa via Emilia 

Realizzazione ex-novo di un collegamento tra 
tostradale A1 della Muffa (categoria C1) 

Complanare lato Nord dale A14 dal lato nord tra Realizzazione della complanare al sedime autostra
SP28 e San Lazzaro 

Croce dell'Idice Riqualificazione della SP28 tra la SP31 e la SP253 (categoria C2) 
Futa nte Oche SP 65 della Futa da Ponte Boaria a Po

Lungo Savena Realizzazzione variante ex-novo alla San Donato SP5 chiamata Lungo Savena (II 
e IV lotto) 

Padullese Variante alla SP18 in località Calderara di Reno 

Pas le-sante Nord Realizzazione bretella autostradale da Ozzano a Lavino ed opere viarie comp
mentari 

Porrettana Realizzazione variante SS64 da Sasso Marconi a Casalecchio di Reno 

Porrettana Riqualificazione SS64 Venturina - Silla - Marano 

San nte all SP19 San Carlo (categoria C1)  Carlo Realizzazione ex-novo della varia

Selice – Riqualificazione SP610 dal casello autostradale al confine provinciale con Raven-
na  Montanara2

Tangenziale di Bologna Adeguamento degli svincoli del nuovo sistema tangenziale 
Tangenziale
in Persiceto 

 San Giovanni Realizzazione ex-novo della variante di San Giovanni in Persiceto (1° stralcio) 

Tangeziale 
in Persi o 

p2 alla Sp3 (Trasversale) in corrisponden-San Giovanni Realizzazione della tangenziale dalla S
cet za con l’incrocio con la SS 568 (Persicetana) 

Trasver e sal di pianura Realizzazione Variante tra SP5 e Budrio (lotti A e B categoria C1) 
Trentola Variante alla SP30 innesto SS 9 a Toscanella 
Variante  v di alico Progetto completo di Variante di valico 

1 O ra già realizzata – pe

 

mento  secondo quanto definito 

dal go periodo e dai suoi successivi aggior-

nam n  6 linee 

di c  4 ologna: 

2 Opera in corso di realizzazione

Per quanto riguarda Il Servizio Ferroviario Metropolitano lo scenario di riferi-

al 2015 ha assunto la piena attuazione del SFM

l’Accordo del 1997 come scenario di lun

e ti come presentati dal PTCP. Lo schema del SFM a regime prevede

ui  passanti rispetto al nodo di B
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linee passanti  

- SFM1: Porretta Terme – Marzabotto – Bologna C.le – Pianoro – San Be-

- : Vignola – Bologna C.le – Budrio Centro – Portomaggiore (allaccia-

- ologna C.le – San Ruffillo (linea Bo-

-  Pietro in Casale – Bologna C.le – Imola (allacciamen-

line

nedetto Val di Sambro (allacciamento linee Bologna – Pistoia “Porrettana” 

e Bologna – Prato – Firenze “Direttissima”) 

SFM2
mento linee Bologna – Vignola e Bologna – Portomaggiore) 

SFM3: Poggio Rusco – Crevalcore – B

logna – Verona) 

SFM4 Ferrara – San

to linee Bologna – Ferrara e Bologna – Ancona) 

e attestate al nodo di Bologna C.le  

ilano) 

Il modello di esercizio prevede orari cadenzati e coordinati ai 30’ e ai 60’ tra 
le 06:00 e le 24:00 per tutte le linee, secondo lo schema seguente: 

- SFM1: ai 30’ nella tratta Marzabotto – Bologna C.le – Pianoro; ai 60’ nelle 

tratte Marzabotto – Porretta Terme e Pianoro – San Benedetto Val di Sam-

bro; 

- SFM2: ai 30’ nella tratta Vignola – Bologna C.le – Budrio Centro; ai 60’ nel-

la tratta Budrio Centro Portomaggiore; 

- SFM3: ai 30’ nella tratta Crevalcore – San Ruffillo; ai 60’ nella tratta Creval-

core Poggio Rusco; 

- SFM4: ai 30’ nella tratta San Pietro in Casale – Imola; ai 60’ nella tratta San 

Pietro in Casale – Ferrara; 

- SFM5: ai 60’ nella tratta Castelfranco Emilia – Bologna C.le; 

- SFM6: ai 30’ nella tratta Bologna C.le – Fiera.  

 

- SFM5: Castelfranco Emilia – Bologna C.le (linea Bologna – M

- SFM6: Bologna C.le – Fiera 
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Figura 3: Schema SFM assunto nello scenario di riferimento 
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Nelle tabelle seguenti desunte dal Quadro conoscitivo sono descritte nel dettaglio 

le percorrenze e il numero di corse per ciascuna relazione; complessivamente si  

tratta di un incremento di offerta pari a circa il 45% rispetto alla situazione attuale. 

Tabella 2: Scenario di riferimento: percorrenze giornaliere 

 SFM1 SFM2 SFM3 SFM4 SFM5 SFM6  

Scenario di riferimento –  
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Tratte km 100 44 81 51 67 37 82 59 26 5 Tot. 
Porretta-Marzabotto 32 1344 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1344 
Marzabotto-Bologna C.le 27 1134 810 0 0 0 0 0 0 0 0 1944 
Bologna C.le-Pianoro 17 714 510 0 0 0 0 0 0 0 0 1224 
Pianoro-S. Benedetto VS 24 1008 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1008 
Vignola-Bologna C.le 33 0 0 1386 990 0 0 0 0 0 0 2376 
Bologna C.le-Budrio Centro 18 0 0 756 540 0 0 0 0 0 0 1296 
Budrio Centro-Portomaggiore 30 0 0 1260 0 0 0 0 0 0 0 1260 
Poggio Rusco-Crevalcore 30 0 0 0 0 1260 0 0 0 0 0 1260 
Crevalcore-Bologna C.le 30 0 0 0 0 1260 900 0 0 0 0 2160 
Bologna C.le-San Ruffillo 7 * * 0 0 294 210 0 0 0 0 504 
Ferrara-S.Pietro in Casale 23 0 0 0 0 0 0 966 0 0 0 966 
S.Pietro in Casale-Bologna C.le 24 0 0 0 0 0 0 1008 720 0 0 1728 
Bologna C.le-Imola 35 0 0 0 0 0 0 1470 1120 0 0 2590 
Castelfranco Emilia-Bologna C.le 26 0 0 0 0 0 0 0 0 1144 0 1144 
Bologna C.le-Fiera 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 360 360 
 361 4200 1320 3402 1530 2814 1110 3444 1840 1144 360 21164

 
Tabella 3: Scenario di riferimento: numero di corse giornaliere 

  SFM1 SFM2 SFM3 SFM4 SFM5 SFM6

Scenario di riferimento - 
Numero di corse (A+R) Se
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Tratte  42 30 42 30 42 30 42 30+2 44 72 Tot 
Porretta-Marzabotto  42 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 
Marzabotto-Bologna C.le  42 30 0 0 0 0 0 0 0 0 72 
Bologna C.le-Pianoro  42 30 0 0 0 0 0 0 0 0 72 
Pianoro-S. Benedetto VS  42 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 
Vignola-Bologna C.le  0 0 42 30 0 0 0 0 0 0 72 
Bologna C.le-Budrio Centro  0 0 42 30 0 0 0 0 0 0 72 
Budrio Centro-Portomaggiore  0 0 42 0 0 0 0 0 0 0 42 
Poggio Rusco-Crevalcore  0 0 0 0 42 0 0 0 0 0 42 
Crevalcore-Bologna C.le  0 0 0 0 42 30 0 0 0 0 72 
Bologna C.le-San Ruffillo  0 0 0 0 42 30 0 0 0 0 72 
Ferrara-S.Pietro in Casale  0 0 0 0 0 0 42 0 0 0 42 
S.Pietro in Casale-Bologna C.le  0 0 0 0 0 0 42 30 0 0 72 
Bologna C.le-Imola  0 0 0 0 0 0 42 32 0 0 74 
Castelfranco Emilia-Bologna C.le  0 0 0 0 0 0 0 0 44 0 44 
Bologna C.le-Fiera  0 0 0 0 0 0 0 0 0 72 72 
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Per quanto riguarda il TPL lo scenario di riferimento adotta il modello dello sce-

nario attuale non disponendo allo stato attuale di previsioni certe circa future ipote-

si di riassetto della rete. La descrizione del trasporto pubblico comprende quindi la 

rappresentazione di tutte le linee degli operatori del trasporto su gomma esercenti 

nel bacino bolognese, in termini di percorsi, orari e principali fermate; complessi-

vamente si tratta quindi di 119 linee bus extraurbane ATC, 15 linee suburbane 

ATC e 18 linee complessive gestite dagli altri 7 esercenti che operano attualmente 

all’interno della provincia di Bologna. Per tutte il riferimento è l’orario invernale 

2004/2005. 

Tabella 4: Scenario di riferimento: offerta TPL 

Azienda Servizio offerto Bus*Km/anno 

ATC Urbano, Suburbano, Extraurbano 34.863.759 
FER Suburbano, Extraurbano 1.344.949 
ACFT Extraurbano 569.237 
Cinti Extraurbano 118.792 
Guidotti Extraurbano 4.875 
Salvi Extraurbano 2.142 
Canè Urbano 14.837 
COSEPURI Urbano 132.503 

 

3.1.1.2 Dallo scenario di Riferimento al Progetto 

Le valutazioni che hanno condotto alla definizione dello scenario di progetto del 

PMP sono state effettuate tramite una procedura in parte incrementale e in parte 

fatta di alternative che partono dallo Scenario di Riferimento. Tale procedura può 

essere così sinteticamente descritta: 

1. Ricostruzione del quadro programmatico-progettuale-istituzionale: succes-

sivamente alla definizione delle opere infrastrutturali che sono rientrate nello 

Scenario di Riferimento si è proceduto all’individuazione di un elenco di o-

pere da sottoporre a valutazione operando una lettura su un doppio livello: 

la programmazione e le istanze a livello comunale (Associazioni Intercomu-

nali e Comuni della provincia). 

2. Valutazioni preliminari sulle configurazioni infrastrutturali: è stato dapprima 

operato il riconoscimento delle configurazioni individuando gruppi di inter-
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venti assemblati su base territoriale leggibili unitariamente; le opere appar-

tenenti ad una medesima configurazione sono state valutate simulando 

l’ipotesi di realizzazione dell’intera configurazione infrastrutturale di appar-

tenenza e ad ogni configurazione è stato assegnato un livello di priorità. 

Successivamente le configurazioni sono state spacchettate in sottoconfigu-

razioni per valutare l’impatto specifico delle singole opere. 

3. Selezione degli interventi prioritari al 2015: sulla base dei risultati delle valu-

tazioni preliminari sulle configurazioni e sottoconfigurazioni sono stati sele-

zionati gli interventi prioritari da realizzare entro il 2015 e quindi rientranti 

nell’intervallo temporale del PMP. 

4. Valutazioni preliminari sulle tipologie di pedaggio: parallelamente all’analisi 

trasportistica per la definizione delle opere prioritare da inserire 

nell’orizzonte temporale del PMP, sono state formulate diverse ipotesi di 

pedaggio sul sistema tangenziale che partendo dall’applicazione del pe-

daggio ai caselli autostradali, assunta nello scenario di riferimento, si è evo-

luta verso due possibili alternative: 

- un’ipotesi di pedaggio totalmente distribuito lungo la tangenziale (su ba-

se chilometrica);  

- un’ipotesi di pedaggio “misto“, calcolato in parte su base chilometrica 

(quota variabile) e in parte ai caselli (quota fissa)3.  

- Scelta di pedaggio misto sulla tangenziale per la componente autostra-

dale: sulla base dei risultati delle valutazioni preliminari si è operata la 

scelta del pedaggio di tipo misto (ai caselli di Borgo Panigale, Casalec-

chio, Interporto e San Lazzaro e lungo il tracciato della tangenziale libe-

ralizzata) e dei relativi livelli tariffari. 

5. Implementazione di ulteriori potenziamenti infrastrutturali per la risoluzione 

di criticità residue: a partire dall’analisi di criticità residue, che riguardano in 

particolare nodi che presentano scarsi livelli di servizio, sono stati individuati 

ulteriori interventi infrastrutturali non previsti nel quadro programmatico-

progettuale-istituzionale (potenziamento del nodo di Casalecchio). 

                                                 
3 Per l’approfondimento delle valutazioni si rimanda al Quadro Conoscitivo 
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6. Definizione dello scenario di progetto preliminare: Lo scenario di progetto 

preliminare è ottenuto a partire dallo scenario di riferimento aggiungendo gli 

interventi prioritari selezionati (punto 3), gli ulteriori interventi individuati a 

partire dalle criticità residue (punto 5) e il pedaggio misto sulla tangenziale 

liberalizzata per la sola componente autostradale (punto 4). 

a) Integrazione tariffaria della rete di TPL su gomma con il SFM: a partire 

dallo scenario di progetto preliminare è stata definita un’ipotesi di inte-

grazione tariffaria tra i diversi sistemi di trasporto collettivo, con lo sco-

po di valutare l’effetto di questa azione sulla diversione modale da au-

to. 

b) Integrazione funzionale della rete di TPL su gomma con il SFM: a par-

tire dallo scenario di progetto preliminare è stata riorganizzata la rete 

delle linee di TPL su gomma extraurbane e suburbane in un’ottica di 

integrazione con la rete del SFM. 

7. Definizione dello scenario di progetto base: Lo scenario di progetto base 

è ottenuto a partire dallo scenario di progetto preliminare introducendo inte-

grazione tariffaria e funzionale della rete di TPL su gomma con il SFM. Le 

due ipotesi vengono assunte come invarianti per tutti i successivi scenari di 

progetto integrati.  

8. Definizione degli scenari di progetto integrati: 

- Scenario di progetto base integrato A - Pedaggio sulla tangenziale 
liberalizzata per tutte le componenti: sulla base dei risultati delle va-

lutazioni preliminari si è formulata un’ipotesi integrativa rispetto alla ti-

pologia di pedaggio implementata nello scenario base, prevedendo 

l’estensione del pedaggio su base chilometrica sulla tangenziale libera-

lizzata anche alla componente non autostradale e rimodulando di con-

seguenza i livelli tariffari ai caselli e per chilometro. 

-  Scenario di progetto base integrato A1 - Pedaggio sul sistema 
tangenziale esteso: sulla base dei risultati delle valutazioni preliminari 

si è formulata un’ipotesi integrativa rispetto alla tipologia di pedaggio 

implementata nello scenario base integrato A, prevedendo l’estensione 

del pedaggio su base chilometrica lungo il tracciato degli assi radiali 
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della viabilità ordinaria, aventi caratteristiche geometriche-funzionali a 

deguate, in accesso al nodo di Bologna che definiscono il sistema tan-

genziale esteso: Nuova Bazzanese, Nuova Porrettana e Complanare 

alla A14 fino a Ponte Rizzoli. 

- Scenario di progetto base integrato B – Potenziamento del corri-
doio Imola – Bologna in complanare autostradale: l’indirizzo formu-

lato dal Consiglio Provinciale e l’esito dello Studio di Fattibilità hanno 

portato ad assumere la scelta di potenziamento in complanare quale 

invariante progettuale aggiuntiva rispetto allo scenario base sia per la 

valenza sovraprovinciale dell’opera sia perché l’onere di realizzazione 

spetta all’ANAS in qualità di ente proprietario che peraltro ha già prov-

veduto ad inserirla nel proprio Piano decennale. Il PMP si limita a valu-

tare l’impatto dell’intervento a livello di rete multimodale e ad indicare 

eventuali cricità residue o emergenti cui far fronte. 
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SCENARIO ATTUALE 

SCENARIO DI RIFERIMENTO 

RICOSTRUZIONE DEL QUADRO 
PROGRAMMATICO-PROGETTUALE-

VALUTAZIONI PRELIMINARI SULLE VALUTAZIONI PRELIMINARI SULLE TIPOLOGIE
CONFIGURAZIONI INFRASTRUTTURALI DI PEDAGGIO 

POTENZIAMENTI INFRASTRUTTURALI PER LA 
RISOLUZIONE DI CRITICITÀ RESIDUE 

SCENARIO DI PROGETTO PRELIMINARE 

INTEGRAZIONE TARIFFARIA DELLA RETE DI 
TPL SU GOMMA CON IL SFM 

INTEGRAZIONE FUNZIONALE DELLA RETE DI 
TPL SU GOMMA CON IL SFM 

SCENARIO DI PROGETTO BASE 

PEDAGGIO SULLA TANGENZIALE 
LIBERALIZZATA PER TUTTE LE COMPONENTI 

PEDAGGIO SUL SISTEMA TANGENZIALE 

SCENARIO DI PROGETTO BASE 
INTEGRATO A “tangenziale” 

SCELTA DI PEDAGGIO MISTO SU 
TANGENZIALE PER COMPONENTE 

SELEZIONE INTERVENTI PRIORITARI AL 2015 

ESTESO (RADIALI) 

SCENARIO DI PROGETTO BASE 
INTEGRATO A1 “tangenziale estesa” 

SCENARIO INTEGRATO B 
Potenziamento in Complanare A14 

Bologna-Imola 
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3.1 imulazione 

ta del modello di simulazione utilizzato per le analisi 

qua ipotizzati si rimanda al Quadro Conoscitivo; di se-

gui

3.1

territoriale della provincia di Bologna, è stata adottata 

una li di definizione: un livello interno al territorio comunale 

di Bologna con 116 zone, che permette di descrivere gli spostamenti che hanno o-

calità rilevanti; un livello extraprovinciale dove le relazioni 

tra l’esterno e l’interno vengono rappresentate da 25 zone definite portali. La zo-

nizzazione all’interno del territorio provinciale è stata creata in modo tale che le zo-

ne coincidono c n cui all’interno 

di uno stesso comune siano presenti più di un centro abitato significativo, un’area 

industriale o più d ato nell’immagine 

sottostante, sono classificate in funzio inan une di Bologna 

in: 

• zone dei co tipo 3 (colore azzurro); 

• zon i di pianura/collina, di tip (colore verde), comprendenti i 

comuni della pianura e i comuni della montagna che hanno po di col-

leg re all’ora; 

• zon o 5 (colore marrone), il cui tempo di col-

legamento con Bologna è superiore all’ora. 

.2 Il modello di s

Per la descrizione dettaglia

li-quantitative degli scenari 

to si riportano sinteticamente gli elementi più significativi della zonizzazione, 

dell’offerta (il grafo modellistica) e della domanda (matrici di domanda).  

.2.1 La zonizzazione 

Considerando la struttura 

 zonizzazione a più livel

rigine o destinazione dentro la città; un livello interno al territorio provinciale forma-

to da 145 zone, comprendente i comuni della provincia, eventualmente suddivisi 

ove presenti differenti lo

on i comuni o sono una loro suddivisione nel caso i

i una fermata del SFM. Le zone, come riport

ne della vic za con il Com

muni di prima cintura, di 

e dei comun o 4 

un tem

amento con Bologna inferio

e dei comuni di montagna, di tip
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Figura zion

3.1.2.2 L’offerta di trasporto privato e pubblico 

Nel modello di simulazione l’offerta  è rappresentativa della totalità del-

la rete stradale principale (autostradale-statale-provinciale) e parte delle rete se-

con

e provinciale sono state assunte le categorie individuate nel PTCP: 

 Grande Rete, 

• Rete

ilità 

• Viabilità Intercomunale. 

a rete urbana state a  le cat  definite nel nuovo e 

de lle dire er l’ado e l’attua dei pian i del : 

 Strade di scorrimento (tra cui la tangenziale), 

 4:  Zonizza e  

 stradale

daria di rilievo comunale. Gli archi sono stati classificati in funzione delle loro 

caratteristiche geometrico-funzionali e della rete di appartenenza. 

Per la ret

•

 di base, 

• Viab Extraurbana, 

Per l  sono ssunte egorie  Codic

lla Strada e ne ttive p zione zione i urban  traffico

•

• Strade interquartiere, 

• Strade di quartiere, 
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ppresentata nella figura 5 

me

• Strade locali. 

La classifica funzionale del grafo dello Scenario Attuale è ra

ntre la tabella presenta l’estensione chilometrica del grafo stradale nei diversi scenari. 

 

 

Figura 5: Classifica funzionale della rete Scenario Attuale 

Tabella 5: Sviluppo della rete - confronto fra scenari 

Scenario  
Attuale[Km] 

Scenario di  
Riferimento[Km] 

 

Rete autostradale 326 402 
Grande rete 116 171 
Rete di base 450 474 
Rete extraurbana 571 578 
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Rete intercomunale 2.807 2.808 
Rete urbana di scorrimento 134 163 
Rete urbana 1.196 1.222 
Totale 5.599 5.817 

 

Per quanto concerne la ricostruzione deIl’offerta del trasporto pubblico su ferro 

la ricostruzione del modello scenario attuale attraverso il database dei servizi di 

Tre

el bacino bolognese in termini di per-

cor

nitalia, è stato realizzato sulla base dei Modelli M53 di RFI riferito all’orario ot-

tobre 2005; per lo Scenario di Riferimento e di Progetto Base si è assunta la piena 

attuazione del SFM secondo quanto definito nell’Accordo97 e dai successivi ag-

giornamenti. 

La descrizione del trasporto pubblico su gomma comprende la rappresentazio-

ne di tutte le linee degli operatori esercenti n

si, orari e principali fermate. Complessivamente sono state descritte 119 linee 

bus extraurbane ATC, 15 linee suburbane ATC e 18 linee complessive gestite da-

gli altri esercenti; per tutte il riferimento è l’orario invernale 2004-2005. 

3.1.2.3 La domanda di trasporto privato e pubblico  

Le matrici del Trasporto Privato (Ora di Punta-Giornata) 

Nel presente paragrafo si riportano i valori di domanda nell’ora di punta su auto 

e m z

 

ez i pesanti simulati nei diversi scenari: 

Tabella 6: La domanda di trasporto privato nell’Ora di Punta 

Scenario Domanda auto 
(8.00-9.00) 

Domanda Mezzi 
Pesanti  
(8.00-9.00) 

 Attuale 107.940 6.348 
 Riferimento 134.689 
 Progetto base 134.387 

7.982 

 

Per l’espansione dell’ora di punta all’intera giornata delle matrici dell’auto e dei 

me  p

succes

 

zzi esanti sono stati adottati i coefficienti di espansione mostrati nella tabella 

siva. 
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Tabella 7: Coefficienti di espansione Ora di Punta – Intera Giornata 

Mezzo Autostrada Tangenziale Extraurbane 
principali 

Extraurbane 
secondarie Comunali 

 Auto 13,70 13,00 11,34 11,34 13,20 

 Mezzi Pesanti 21,60 13,60 11,24 11,24 13,10 

 

I coefficienti relativi all’autostrada ed alla Tangenziale di Bologna sono stati de-

sunti dallo Studio di Fattibilità relativo alla “Riorganizzazione del Sistema Autostra-

dale - Tangenziale del Nodo di Bologna” del 2003. I coefficienti relativi alla viabilità 

ordinaria (extraurbana ed urbana) sono stati aggiornati con rilievi di flusso svolti 

dalla Provincia e dal Comune di Bologna negli ultimi anni. 

La procedura per l’espansione è consistita nella valutazione dei ogni singola re-

lazione  della matrice dell’ora di punta rispetto alla infrastruttura utilizzata secondo 

il grado di importanza. Ad ogni relazione è stato così associato il coefficiente relati-

vo 

do la s

cipale,

Le due tabella successive riassumono, rispettivamente per le auto e per i mezzi 

pesanti, 

(attuale, rife . 

alla infrastruttura più importante su cui transita (composizione di flusso) secon-

eguente scala di valori: Autostrada, Tangenziale, viabilità extraurbana prin-

 secondaria e viabilità comunale (spostamenti interni-interni a Bologna). 

i valori della matrice dell’ora di punta e dell’intera giornata nei tre scenari 

rimento e progetto base)
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Scenario (8.00-9.00) 
uto 

(Intera giornata) 
Coefficiente 
medio 

Tabella 8: La domanda su auto nell’Ora di Punta e nell’intera Giornata 

Domanda auto Domanda a

 Attu ,26 ale 107.940 1.323.329 12

 Riferimento 134.689 1.649.359 12,25 

 Progetto base 13 6  4.387 1. 47.562 12,26

 
 

domanda dei Mezzi Pesanti nell’Ora di Punta e nell’intera Giornata 

Domand i 
Pesanti  
(8.00-9.00) 

Domand zzi 
Pesanti  
(Intera giornata) 

Coefficiente 
medio 

Tabella 9: La 

Scenario 
a Mezz a Me

 Attuale 6.348 101.082 15,92 

 Riferimento 

 Progetto base 
7.982 126.358 15,83 

 

 

Le matrici del Trasporto Pubblico (Ora di Punta-Giornata) 

nari, ope conf  di ogni compo-

nente di domanda. Occ mettere and  diversi nei 

tre scenari analizzati non solo a seguito della diversione modale, ma anche a se-

guito de  collocazion orale de nari (proiezion lla do-

manda del 2005 al 2020). 

Per lo (2005) la domanda su 

mattino (7.00-9.00) è pari a 17.196 spostamenti. A tale valore è stata già sottratta 

l’aliquot postamenti che si pano interamente all’interno del une di 

Bologna (valore per altro poco significativo). Questo perché il modello d a del-

la mobilità futura, impostato a scala provinciale, non valuta gli effetti di incremento 

di d

Trasporto su ferro 

Nel presente paragrafo si riportano i valori di domanda su ferro nei diversi sce-

rando un ronto che consen

orre pre

te di cogliere le

che la dom

 modifiche

a assume valori

lla differente e temp gli sce e da

scenario attuale ferro nelle due ore di punta del 

a degli s svilup  com

i stim

omanda ferroviaria di tipo metropolitano. 
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osta da due aliquote: una prima dovuta alla proiezione temporale di 15 anni 

del

ttivazione del SFM (il modello di esercizio su cui sono state effettuate le simu-

laz

res-

so zone che ricadono nell’area di influenza diretta delle stazioni del SFM 

(accesso dir rea 

di influen del SFM (accesso tramite park&ride); 

• In ambito a, to nto della p ter-

 t t ub

sente ne istema di integra

to della possibilità di interscam-

on i serv o di traspo bblico mma: risulta q i essere nulla 

ponen di trasfer ento dalla g a al ferro; 

• Sono stati adottati l’attuale pedaggio autostradale, l’attuale costo dei par-

cheggi a B

A seguito della proiezion e tesi aria 

n men  ulta 

p .385 spostamenti. In particolar vuta alla sola proiezione tem-

porale (dal 2005 al 2020) degli utenti risulta pari a 2.304 spostamenti mentre 

l’i vuto alla diversion ale da auto uito delle ipotesi sopra 

esposte, risulta pari a 3.885 spostamenti. L’aliquota dovuta alla diversione modale 

da posta in utenti originati da zone ad accesso diretto alle 

sta

i, come già accennato in precedenza, per tali relazioni è 

necessario utilizzare uno specifico modello riferito all’ambito urbano. 

Per lo scenario di riferimento la domanda ferroviaria (riferita al 2020) risulta 

comp

la domanda (incremento a seguito dell’espansione urbanistica e della popola-

zione residente) ed una seconda dovuta alla diversione modale da auto a seguito 

dell’a

ioni è quello presente nell’Accordo del 1997). Nel dettaglio la diversione modale 

da auto è stata stimata in funzione delle seguenti ipotesi: 

• L’utenza potenziale può accedere alla rete ferroviaria sia se originata p

etto) e sia se originata presso zone che non ricadono nell’a

za diretta 

 urbano 

con la re

ssun s

delle stazioni 

di Bologn

e attuale di 

si è tenu

rasporto p

zione tariffaria; 

 co

blico su gom

ossibilità di in

ma ma non è pre-scambio

• In ambito extraurbano, non si è tenuto con

bio c izi rto pu  su go uind

la com te im omm

ologna e l’attuale sistema tariffario. 

e temporal

to nelle due

 e di queste ipo

ore di punta del ma

e l’effetto do

 la domanda ferrovi

ello scenario di riferi ttino (7.00-9.00) ris

ari a 23

ncremento do e mod , a seg

auto può essere scom

zioni SFM (2.986 spostamenti) ed utenti che, provenendo da zone non sotto di-

retta influenza del SFM, effettuano park&ride (899 spostamenti). Si sottolinea, an-

cora una volta, che la ripartizione non ha considerato agli spostamenti interni-

interni a Bologna. Infatt
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 costo aggiuntivo di soli 0,15 € a fronte di 1,00 € degli altri 

stamenti nelle due ore di punta del mattino 

(7.0

zione del trasporto extraurbano su gomma è stata 

stimata una domanda aggiuntiva di 2.505 passeggeri che si trasferiscono dal mez-

zo -

r nuto t nte re 

la più conven  un L  mantenuti tu

s a e, in aggiunta, è stato simulato l’interscambio. Ulteriori quote di doman-

d lutate in sede di Piano di Bacino, quando saranno definiti percorsi 

effettivi, frequenze e orar inee. 

La tabella successiva mostra in sintesi la domanda ferroviaria complessiva nei 

tre scenari (attuale, riferimento e progetto base). 

 
 

Tabella 10:  La domanda ferroviaria nelle due ore di punta del mattino (7.00-9.00) 

Scenario Domanda su  
Ferro 

Incremento % 
rispetto allo 
scenario attuale 

Incremento % rispetto allo 
scenario di riferimento 

Nello scenario di progetto base la domanda ferroviaria (riferita anch’essa al 

2020) rispetto allo scenario di riferimento si compone di due ulteriori aliquote di 

spostamenti generate dall’introduzione di due nuove ipotesi progettuali: 

• In ambito urbano di Bologna, l’integrazione tariffaria tra i servizi ferroviari e 

la rete di trasporto pubblico urbano; in sostanza per gli utenti del treno, il 

bus urbano ha un

utenti; 

• In ambito extraurbano, il progetto di riorganizzazione del trasporto pubblico 

extraurbano su gomma. 

L’ integrazione tariffaria in ambito urbano genera una quota aggiuntiva di diver-

sione modale da auto stimata in 793 spo

0-9.00). 

A seguito della riorganizza

 gomma alla modalità integrata gomma-ferro. Questa stima rappresenta un valo

e di minima, te conto che l’utente è lascia o completame

 in cui sono

 libero di sceglie

 modalità iente su a rete di TP tti i servizi 

u gomm

a verranno va

i delle l

Attuale  17.196 - -

Riferimento  23.385 36% -

Progetto base 26.683 55% 14%
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Come già anticipato nel “Quadro Conoscitivo” le diverse componenti subiscono 

ssaggio dall’ora di punta al giorno. In particolare la 

componente strutturale presenta due ipotesi di coefficienti (uno di minima pari a 4, 

cal

una diversa espansione nel pa

colato sulla media della frequentazione delle diverse direttrici, ed uno di massi-

ma pari a 4,3 calcolato sulle direttrici che già attualmente presentano un elevato 

grado di attuazione del SFM). La tabella successiva mostra i valori della frequenta-

zione delle diverse direttrici nelle due ore di punta nell’intera giornata (i dati sono 

riferiti alla somma dei saliti e discesi). 
 

Tabella 11: Coefficienti di espansione ore di punta – intera giornata per la componente 
strutturale 

Direttrice Frequentazione 
Media  
Giorno 

Frequentazione 
Media  
(7.00-9.00) 

Rapporto  
Giorno / Fascia 
Oraria 

Castelfranco 7.298 1.705 4,3 
Ferrara 10.222 2.469 4,1 
Imola 10.872 2.945 3,7 
Poggio Rusco 4.451 1.110 4,0 
Porretta Terme 12.678 2.980 4,3 
Prato 2.611 624 4,2 
Vignola 4.808 1.412 3,4 
Portomaggiore 6.842 1.794 3,8 
Totale 59.781 15.039 4,0 

 

Per gli spostamenti derivati da diversione modale dell’auto è stato adottato il 

coefficiente di passaggio da ora di punta a giorno delle strade extraurbane ricon-

dotto alle due ore di punta (fascia oraria di riferimento del trasporto pubblico) pari a 

6,7.  

Infine, per la componente derivante da diversione modale dalla gomma è stato 

adottato il coefficiente relativo agli spostamenti su linee di bus extraurbane pari a 

3,6. 

Le due tabella successiva riassumono, rispettivamente, i valori delle diverse 

componenti per la fascia di punta del mattino (7.00 – 9.00) con i relativi coefficienti 

di espansione al giorno e la domanda complessiva giornaliera nei tre scenari. 
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Tabella 12: Coefficienti di espansione all’intera giornata  

Componente 

Domanda 
su Ferro 
Scenario 
Attuale 
(7.00-
9.00) 

Domanda su 
Ferro 
Scenario 
Riferimento
(7.00-9.00) 

Domanda 
su Ferro 
Scenario 
Progetto 
(7.00-9.00)

Coefficiente 
di 
espansione 
Ipotesi di 
Minima 

Domanda su 
Ferro (intera 
giornata) Ipotesi 
di Massima 

Strutturale 
(ferro) 17.196 19.500 19.500 4 4,3 

Trasporto  
Privato - 3.885 4.678 6,7 

TPL Gomma - - 2505 3,6 

 
 

Tabella 13: La domanda ferroviaria nell’intera giornata 

Scenario 
Domanda 
su Ferro 
(7.00-9.00)

Domanda su 
Ferro (intera 
giornata) Ipotesi 
di Minima 

Domanda su Ferro 
(intera giornata)  
Ipotesi di Massima 

Attuale 17.196 68.840 
Riferimento 23.385 104.030 109.880
Progetto base 26.683 118.361 124.211

 

Trasporto su gomma 

Per lo scenario attuale la matrice bioraria del modello è ottenuta dalla matrice 

bioraria dell’ ATC e della FER per un totale di spostamenti nelle due ore di punta 

del mattino (7.00-9.00) ed èpari a  76.677  spostamenti(di cui 23.080 non interni a 

Bologna). 

Nello scenario di riferimento la domanda complessiva nelle due ore di punta 

risulta pari a 81.940 spostamenti di cui 55.316  su urbano e 26.626 su extraurbano; 

il valore è stato ottenuto, come per gli altri modi, amplificando, per ogni relazione, il 

valore dello spostamento di un coefficiente pari al rapporto tra la popolazione della 

zona di origine al 2020 e quella al 2005 e di un coefficiente pari al rapporto tra gli 

addetti della zona di destinazione al 2020 e 2005 mentre per le zone esterne alla 

provincia sono stati utilizzati i coefficienti medi provinciali. Si tratta di un incremento 

medio annuo del 0,46% 

L’espansione del dato delle due ore di punta all’intera giornata è stata effettuata 

considerando due diversi coefficienti, uno per gli spostamenti in ambito urbano di 

Bologna ed uno per gli altri spostamenti (i due coefficienti sono stati calcolati sulla 
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base dei rilievi di ATC e Fer, come rapporto tra gli arrivi nella fascia oraria di punta 

La tabella successiva mostra i valori dell’espansione complessiva e delle due 

del mattino e quelli dell’intera giornata). 

distinte componenti di traffico. 

 

Tabella 14: Trasporto pubblico su gomma: spostamenti due ore di punta - intera giornata 

Matrice due ora di punta 
(7.00-9.00) 

Matrice giorno  
Componente  
di traffico 

Attuale Riferimento 

Coefficiente  
espansione 
giorno/punta Attuale Riferimento

Urbano 53.597 55.316 5,4 289.424 298.706

Extraurbano 23.080 26.626 3,6 83.088 95.854

TOTALE 76.677 81.942 4,85 372.512 394.560
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3.2 

ategico delle infrastrutture e dei servizi per la mobilità, proposto nel-

la t

invia l’avvio del percorso di realizzazione oltre l’orizzonte temporale 

del piano.

 

3.2

l sistema tan-

genziale-aut

della spesa 

corrente. Il Passante Nord infatti senza la conferma degli accordi pregressi e il rpe-

rim

Il disegno del PTCP 

Il Piano della Mobilità discende direttamente da quanto predisposto dagli indi-

rizzi del Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) che ha provveduto 

a definire l’assetto funzionale di lungo periodo della mobilità sia pubblica che priva-

ta; l’assetto str

avola 4 del PTCP, rappresenta, quindi, la visione di lungo periodo da cui il PMP 

ha preso le mosse per individuare le opere da realizzarsi entro l’orizzonte tempora-

le del 2015. L’operazione di selezione delle opere infrastrutturali prioritarie che 

strutturano il progetto base del PMP non comporta pertanto la non attuazione delle 

altre, ma ne r

 Questa scelta è stata compiuta con l’obiettivo di perseguire la fattibilità 

degli interventi, calibrando le scelte sulla base di ipotesi credibili da un punto di vi-

sta economico-finanziario oltre che realizzativi, al fine di predisporre uno strumento

di reale efficacia. 

.1 Gli elementi invarianti del Piano: Passante Nord e SFM  

La strategia primaria che il PMP esprime è l’assoluta necessità di legare indis-

solubilmente i due grandi progetti di Passante Nord e SFM concepiti e approvati in 

sede di PTCP, e associare la sostenibilità del primo ad una compensazione per la 

collettività bolognese nella quale le risorse destinate al potenziamento infrastruttu-

rale, tecnologico e gestionale del TPL su ferro siano parte certa e sostanziale. Il ri-

conoscimento che una parte dei proventi derivanti dal pedaggio su

ostradale, di cui l’Accordo Procedimentale del luglio 2005 ha confer-

mato la liceità, vengano destinati all Provincia per la rete portante del TPL è 

l’elemento di maggior rilievo di questa operazione. Ciò significa porsi l’obiettivo 

stringente di un accordo che porti al conferimento di poteri e risorse straordinari ma 

allo stesso tempo di carattere sistematico e quindi attribuibili al capitolo 

ento dellele risorse aggiuntive per il potenziamento del TPL è, per l’area bolo-

gnese, un’operazione incompleta e non auspicabile. 

La realizzazione del Passante Autostradale Nord risolverà infatti le principali critici-
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 alla tangenziale produrrà l’effetto desiderato di eliminare i 

flus

nec

tà dell’attuale sistema tangenziale-autostradale trasferendo i flussi di attraversa-

mento del nodo bolognese sulla nuova viabilità mentre il pedaggio aggiuntivo pre-

visto ai caselli in accesso

si “autostradali” di attraversamento dal sistema tangenziale. Tuttavia il nuovo 

assetto autostradale non risolverà le criticità conseguenti alla sovrapposizione del-

le componenti di medio, lungo e corto raggio che si presenta sulle tratte terminali 

dell’autostrada e sugli innesti del sistema tangenziale. La soluzione di questi temi è 

essariamente affidata alla riorganizzazione e al potenziamento del trasporto 

collettivo e della rete della viabilità ordinaria. 
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3.3

Il progetto del Servizio Ferroviario Metropolitano bolognese nasce dall’Intesa 

del 29 Lugli

 

 

 

Dal 1997 ad oggi sono inoltre emerse nuove esigenze che necessitano di ap-

profondimenti e valutazoni, quali: 

 pro-

registrati ulti-

 Il trasporto pubblico su ferro (SFM) 

3.3.1 Valutazioni preliminari 

o 1994, che si proponeva la ridefinizione del trasporti pubblici dell’Area 

Metropolitana di Bologna, e si concretizza con l’Accordo Attuativo ed Integrativo 

del 17 Luglio 1997. Da allora molto di quanto previsto è stato realizzato, anche se 

in media con un ritardo di tre anni sui tempi stabiliti. Ciò ha comportato in alcuni

casi l’incremento dei costi degli interventi4  mentre in altri casi si sono avuti ritardi 

nel miglioramento del servizio ferroviario. 

Per quanto riguarda i finanziamenti da reperire per la piena attuazione del pro-

getto SFM previsto dall’Accordo del 1997, approfondimenti svolti recentemente 

hanno evidenziato la necessità di ulteriori risorse per interventi infrastrutturali e

tecnologici, pari a circa 89 milioni di Euro, e per l’acquisto di materiale rotabile

nuovo e adeguato ad un servizio moderno e confortevole, oltre all’indispensabile 

copertura finanziaria annuale dei servizi minimi, visto che ad oggi il contributo sta-

tale non risulta sufficiente. 

• l’introduzione di treni veloci per ridurre i tempi di viaggio di coloro che

vengono dalle aree più lontane da Bologna e per i quali è previsto un ca-

denzamento a 60’, soprattutto a seguito dei ritardi sistematici 

mamente da alcuni treni critici delle ore di punta; 

• la maggiore copertura territoriale del SFM, intesa sia come realizzazione di 

nuove fermate ferroviarie (ad esempio a Toscanella di Dozza) sia come e-

stensione della fascia servita con cadenzamento a 30’ (ad esempio verso 

Poggio Rusco); 

                                                 
4 come nel caso della realizzazione delle nuove fermate ferroviarie, per le quali erano stati stan-

ziati 90 miliardi di Lire, pari a 46,48 milioni di Euro, cifre che attualizzate corrispondono oggi a circa 
55 milioni di Euro 
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el PMP viene quindi proposto uno schema di potenziamento della rete del 

SFM che recepisce tali nuove esigenze; l’introduzione di elementi nuovi comporta 

la necessità rastrutturali 

rete ha pe o di valuta nche il  

di materiale rotabile per svolgere il servizio previsto, quantificabile, 

complessivamente, in circa 224 milioni di Euro, 

 la copertura dei servizi ferroviari minimi e aggiuntivi, pari a circa 4

oni di Euro. 

e accessibilità del-

anizzazione delle rete del TPL in modo tale da 

 strategiche. 

Ultimo aspetto critico del progetto SFM, sicuramente non in ordine di importan-

za, è la questione della sua programmazione e organizzazione complessiva se-

condo competenze chiare della Regione e degli Enti Locali, in modo particolare nel 

• il prolungamento delle linee SFM4 da Imola a Castelbolognese, SFM5 da 

Castelfranco E. a Modena e SFM6 da Fiera a S. Ruffillo, per esigenze infra-

strutturali e trasportistiche. 

N

 di nuove risorse per la realizzazione di alcuni interventi inf

e tecnologici. 

L’analisi di un nuovo schema di 

fabbisogno 

rmess re a reale

e del contributo annuale indispen-

sabile per 0 mi-

li

Quanto esposto evidenzia le criticità trasportistiche del SFM, ma per attuare 

pienamente il progetto sono indispensabili anche altri elementi “complementari” 

come l’integrazione con il trasporto pubblico su gomma e la real

le singole fermate ferroviarie. 

Sul primo aspetto le criticità principali sono rappresentate principalmente dalla 

mancata entrata in funzione del sistema STIMER, ovvero del progetto regionale di 

tariffazione integrata dell’intera rete dei trasporti pubblici, elemento che rappresen-

ta un forte stimolo per incentivare l’uso di modalità alternative all’auto privata; non 

meno importante risulta poi la riorg

svolgere la funzione di adduzione degli utenti non serviti dalle direttrici ferroviarie 

verso la fermata più vicina, secondo l’ottica di ottimizzare i tempi di viaggio e ridur-

re le rotture di carico. Tale aspetto viene affrontato proprio dal PMP. 

In merito all’accessibilità delle fermate, negli scorsi anni sono stati realizzati 

numerosi interventi volti al miglioramento di situazioni problematiche; tuttavia in al-

cuni casi permangono delle criticità, estesamente illustrate nel Quadro Conoscitivo, 

che vengono recepite dal PMP attraverso l’individuazione degli interventi prioritari, 

cioè quelli necessari per le fermate
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 proprie caratteristiche e per il ruolo importante che 

svolge il sistema ferroviario nella mobilità provinciale, necessiterebbe di maggiore 

Sono stati svolti in effetti degli approfondimenti sul SFM, in primo luogo volti al 

rec ndo luogo 

all’anal

condo d rse organizzazioni dei servizi metropolitani e regionali. 

pi comu

• favorire gli interscambi tra i diversi servizi ferroviari, ovvero tra treni veloci e 

treni bacina

 per i 

a), offrendo buone con-

dizioni di scambio in corrispondenza del limite della zona a 30’. Questa zo-

na diventa quindi il porta

 

• tazione Centrale, 

S. Vitale. 

Il PMP ha individuato quindi una serie di linee d’intervento su tre distinti versanti: 

1. Infrastrutturale – tecnologico - strumentale 

2. Tecnico – organizzativo 

caso bolognese che, per le

autonomia decisionale. 

Il PMP si propone di rilanciare il progetto del SFM bolognese previsto 

nell’Accordo Attuativo ed Integrativo del 17 Luglio1997 attraverso la sua piena at-

tuazione, ma soprattutto mediante una serie di miglioramenti del servizio grazie ad 

interventi integrativi a quanto previsto nel 1997 sia in termini di rete sia di servizio.  

epimento di alcune istanze emerse negli ultimi anni e in seco

isi degli effettivi orari ferroviari di ogni linea nell’assetto base e finale, se-

ue dive

Per quanto riguarda l’ultimo punto, i modelli proposti si basano su alcuni princi-

ni e in particolare: 

• favorire gli interscambi tra le diverse linee SFM; 

li di distribuzione, mediante l’integrazione tra SFM e servizio re-

gionale; ciò per garantire la migliore accessibilità all’area Bolognese

viaggiatori che provengono dall’esterno (e vicevers

le in corrispondenza del quale è possibile lo scam-

bio tra il trasporto regionale e metropolitano senza la necessità di fare perno

sulla stazione di Bologna; 

• favorire l’intermodalità sia con il trasporto pubblico su gomma sia con il tra-

sporto privato; 

• allargare il bacino di utenza, non limitando gli spostamenti potenziali a quelli 

che possono essere soddisfatti dall’uso di una sola linea; 

valorizzare le “tre Stazioni di Bologna”: Prati di Caprara, S
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Il pr

terventi infrastrutturali, tecnologici e delle risorse strumentali (materiale rotabile) 

pro

ressiva, che co-

niu

L’ultima azione di Piano, che porta a sintesi e costituisce il riferimento per 

l’attuazione di tutte le proposte formulate, è di natura tecnico amministrativa: e ri-

guarda una proposta di nuovo accordo sull’SFM bolognese. La decisione di inseri-

re a pieno titolo nel PMP questo atto nasce, da un lato dalla stessa natura del Pia-

no che si muove per obiettivi specifici e dunque necessita di percorsi tecnico istitu-

zionali definiti e, dall’altro, dalla consapevolezza che la realizzazione di un proces-

so tanto ambizioso richiede un’assunzione di responsabilità da parte di tutti gli atto-

ri coinvolti. 

 

Lo Stato di attuazione dell’Accordo Attuativo ed Integrativo del 17 Luglio1997

3. Tecnico – amministrativo 

imo obiettivo è stato quello di individuare con precisione il quadro degli in-

pedeutici alla piena attuazione del progetto così come definito dall’ Accordo At-

tuativo e Integrativo del 1997 e la relativa quantificazione economica.  

In seconda battuta il PMP ha introdotto alcune proposte di modifica puntuale 

all’assetto di rete derivanti dai principi enunciati. La rete così definita è stata esa-

minata in rapporto alle possibili modalità organizzative del servizio, formulando due 

modello d’esercizio, eventualmente adottabili in successione prog

gano esigenze di ottimizzazione del servizio reso all’utenza ad opportunità di 

natura gestionale.  

 

Il PMP pone primariamente il tema del recupero delle risorse necessarie per la 

realizzazione del progetto previsto nel 1997, e tuttora non finanziato. 

Nello specifico, per quanto riguarda la realizzazione degli interventi infrastruttu-

rali e tecnologici indispensabili per la piena attuazione del SFM, sono emersi due 

ordini di carenze: da un lato l’Accordo del 1997 prevedeva di finanziare degli inter-

venti, da realizzare prima dell’attivazione della linea AV Milano – Napoli, ma per al-

cuni di essi non è stato ancora stanziato il finanziamento necessario; dall’altro 

nell’Accordo non erano stati contemplati degli interventi che oggi risultano indi-

spensabili per attuare il servizio ferroviario previsto. 
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In sintesi, per quanto riguarda le infrastrutture e le tecnologie indispensabile per 

l’attuazione dell’Accordo del ’97 in senso stretto, esse sono in totale circa 89 Milio-

ni di Euro, suddivise nelle seguenti voci: 

 

 

Tabella 15: Risorse necessarie per l’attuazione dell’accordo del ‘97 

Interventi necessari Infrastrutturali 
M€ 

Tecnologici 
M€ 

Totale 
M€ 

Previsti nell’’Accordo ma non ancora fi-
nanziati 21,68 8,11 29,79

Non previsti nell’Accordo del 1997 34,00 25,20 59,20

Totale 55,68 33,31 89,00

 

Tali risorse non comprendono inoltre quanto necessario per poter svolgere il servi-

zio ferroviario, ovvero la disponibilità di materiale rotabile sufficiente, e possibil-

mente di qualità, e contributi per il costo delle tracce ferroviarie. 

Sul primo punto l’accordo del ’97 impegnava il Ministero delle Infrastrutture e Tra-

sporti a reperire nell’ambito delle successive leggi finanziarie le risorse per 

l’acquisto di materiale rotabile necessario allo svolgimento del programma di servi-

zio integrato SFM e SFR, sia della fase transitoria che a regime, ma al momento il 

parco rotabile dei gestori risulta totalmente inadeguato alle esigenze quantitative e 

qualitative concordate.  

Sul secondo punto il contributo a carico del Ministero5 previsto dall’Accordo del ’97 

risulta insufficiente, in quanto si indicava una cifra comunque non superiore a € 

5.164.569,00 (£ 10 mld all’anno) per l’intensificazione del Servizio Ferroviario Me-

tropolitano bolognese, considerato “servizio minimo”, ma la necessità calcolata al 

2005 è del doppio, ovvero di € 10.935.496,00. Resta quindi una forte criticità di co-

pertura del livello di servizio minimo previsto per il SFM, a carico del soggetto tito-

lare dei servizi, oggi la Regione, sia per quanto riguarda gli anni passati (1998-

2005) sia per gli anni successivi.  

                                                 
5 Tale impegno si è concretizzato il 23 dicemb 000, con la Legge n. 388 (finanziaria del 2001), 

in particolare con l’art. 52, comma 1. 
re 2
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3.3.2.1 

97 ne-

cessari per l’aggiornamento dei contenuti. 

sificazione dei servizi sulla linea SFM1 mediante l’introduzione di treni 

 e Arcoveggio; 

mate CNR e Aldini sulla linea SFM6 per la Fiera. 

del SFM tengono conto degli investi-

menti avviati in questi anni sull’infrastruttura ferroviaria e sulle tecnologie e nasco-

no da due o

                                                

3.3.2 Azioni immateriali 

La proposta di sviluppo del progetto SFM 

Il PMP, sulla base di istanze emerse nel corso degli ultimi anni e a seguito di 

analisi svolte dalla Provincia e dal Comitato per il Nodo6 sul possibile modello di 

esercizio delle linee future e sulla base dei volumi di traffico attesi, formula una se-

rie di interventi integrativi per il progetto SFM concordato nell’Accordo del 19

Le principali novità emerse, e che si aprono alla discussione, sono: 

• diver

veloci; 

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM1 fino a Vergato, in al-

ternativa alla modifica del servizio sulla SFM1 del punto precedente ; 

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM3 fino a Poggio Rusco; 

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM4 fino a Castelbolognese; 

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM5 fino a Modena; 

• prolungamento della linea SFM6 fino a S. Ruffillo; 

• il ruolo delle fermate di Aeroporto

• realizzazione delle nuove fer

Le modifiche previste nel PMP alla rete 

biettivi importanti:  

• ottimizzazione dell’impiego del materiale rotabile necessario allo svolgi-

mento del servizio, limitando quanto più possibile le soste in stazione cen-

trale di Bologna e nelle stazioni di attestamento esterno;  

 
6 Gli studi a cui si fa riferimento sono: “Studio di fattibilità per il miglioramento del servizio e per 

l’aumento di capacità della ferrovia Porrettana” Soc. TBridge, dicembre 2005, commissionato dal 
Comitato Nodo di Bologna; “Sviluppo del modello di esercizio per la linea ferroviaria passante Vigno-
la-Bologna-Portomaggiore” dello studio IBV, marzo 2006, commissionato dalla Provincia di Bologna; 
Valutazione sulla domanda di mobilità nell’ambito del PMP della Provincia di Bologna, Soc. TPS, 
2002-2005, commissionato dalla Provincia di Bologna. 
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i 

per svolgere il servizio previsto nell’Accordo del ’97 e non ancora finanziati, ma 

mette in evidenza soprattutto la necessità di risorse aggiuntive, necessarie per uno 

sviluppo del SFM ancora più adeguato al nuovo assetto della mobilità provinciale, 

basato proprio su una maggiore centralità del servizio ferroviario. 

• servire il territorio provinciale in modo più ampio e aderente alle esigenze 

legate al bacino d’utenza potenziale e all’integrazione con la rete di traspor-

to pubblico. 

Come affermato in precedenza il PMP, nell’ambito delle risorse da reperire per 

la sua attuazione, affronta il tema del  recupero di alcuni finanziamenti necessar

Il nuovo disegno della rete SFM secondo lo scenario del PMP richiede alcuni 

interventi infrastrutturali e tecnologici nuovi, specificati nel par. 3.3.3, pari a € 20.7. 
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Figura 6 Ipotesi di potenziamento dello schema di SFM 
(le parti oggetto di modifica sono cerchiate in rosso) 
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Il m dello di esercizio del SFMo  

Il PMP, considerata la centralità del SFM bolognese come sistema portante 

della mobilità provinciale, ritiene determinante la valorizzazione del ruolo degli Enti 

Locali bolognesi nella programmazione ed amministrazione del servizio ferroviario. 

A tal fine sono stati ipotizzati due diversi modelli di esercizio, che, a parità di 

condizioni infrastrutturali e tecnologiche date7, mirano a uno sviluppo per fasi del 

SFM che tenga conto anche del suo corretto e proficuo rapporto con il SFR. 

L’analisi dei modelli si fonda su simulazioni dell’esercizio a regime delle linee 

SFM e SFR, in modo tale da concorrere a completare l’offerta prevista per il bacino 

bolognese. 

ercorrenza dei convogli sono stati stimati per mezzo di un program-

ma di simulazione, ThinkTrac, sviluppato su piattaforma Macintosh dall’istituto di 

Trasporti del Politecnico di Zurigo ETH. Le simulazioni sono state eseguite consi-

der

 250 t, pari ad esempio a 4 carrozze del tipo Vivalto. 

ma increme

ono stati denominati  

’Assetto Base “SFM lungo”del modello di esercizio (schematizzata nella fi-

gura 7) si basa sull’assetto previsto dall’Accordo del 1997, caratterizzato da treni 

li (SFR) che concorrono al raggiungimento del ca-

den

I tempi di p

ando una composizione formata da un locomotore del tipo E.464 e da una 

massa rimorchiata di

I tempi di percorrenza tra le stazioni generati dal programma sono stati dappri-

ntati del 10% per tenere conto di approssimazioni e del fattore umano 

nella guida, e quindi arrotondati ai 30’’ superiori secondo la consuetudine delle fer-

rovie italiane. 

I due modelli s

Assetto Base – “SFM lungo” 

Assetto Finale – “SFM a corto raggio” 

 

L

Metropolitani (SFM) e Regiona

zamento previsto sia nella prima fascia (30’), che nella seconda (60’), ciascuna 

tipologia di treni con servizio orario in tutte le fermate previste dal SFM.  

                                                 
7 Per quanto riguarda la necessità di adeguamento dell’infrastruttura ferroviaria le due ipotesi di 

modello d’esercizio considerate non presentano differenze sostanziali, ma si basano sulla nuova rete 
SFM proposta dal PMP. 
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 del SFM, evidenziate nello schema, sono inoltre 

ser

Le stazioni ferroviarie principali

vite da treni Regionali Veloci (RV, oggi in parte IR), potenziando in tal modo il 

cadenzamento base. Il potenziamento del servizio per le altre fermate ferroviarie, 

soprattutto per quelle con cadenzamento a 60’, è invece previsto nelle ore di punta 

mediante il prolungamento dei treni “corti” o eventualmente con aggiunta di corse. 

 

 

Figura 7: Modello di esercizio Assetto base – “SFM lungo” 
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Nell’Assetto Fina  (schematizzata nel-

g m i e è i a u ta d zione

ni M p  iona eni Metropolitani (SFM) svolgono servizio alla

zz’pra in e le fe te de ima f  (c me ’)  Re-

nali (SFR rvono t  le f te del no bolognese più ern nza-

nto a 60’) olo le p ipali oni de scia più inter

 
 

le “SFM corto” o modello differenziato
la fi ura 8) il 

etro

odello d

ni e 

sercizio  contradd stinto d na net istin  tra i 

 tre olita Reg li: i tr

me tutt rma lla pr ascia adenza nto a 30 e i treni

gio ) se utte erma  baci  est o (cade

me  e s rinc  stazi lla fa na.  

 
Figura 8: Modello di esercizio Assetto Finale – “SFM a corto raggio” 
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Analisi delle due ipotesi di modello di esercizio per il SFM 

L’Assetto Base, che in sintesi può essere denominato “servizio metropolita-
no lungo”, come si evince dalla figura 7 in cui il servizio caratterizzante il SFM è 

rappresentato dalle linee rosse, differisce dall’Assetto Finale , che può essere  

sintetizzata in “servizio metropolitano a corto raggio” o modello differenziato, 

come rappresentato in questo caso dalla figura 8 (il SFM è anche nel secondo 

schema caratterizzato dalle linee rosse). 

 

BACINO 
BOLOGNESE

Assetto  Base

IR/RV

BACINO 
BOLOGNESE

30’

60’
SFM

SFR

 
Figura 9: Schema A – SFM “lungo” 

Assetto Finale

30’

60’

SFR

SFM

IR/RV

 
Figura 10: Schema B – SFM “a corto raggio” 

 

 

o specifico le differenze tra le due ipotesi di modello d’esercizio sono evi-

e in seguito. 

Nell

denziat
 

Capacità di soddisfare la domanda:  

’Assetto base il servizio metropolitano è dato dall’integrazione del SFM e 

, ognuno con cadenzamento orario, e oltre a servire l’intero bacino bolo-

si estende anche con i treni regionali a provi

Nell

del SFR

gnese nce finitime (Modena, Ferrara, 

Ma

Nell

fascia d

mentre

 
 

ntova, Prato); 

’Assetto finale il servizio metropolitano in senso stretto è limitato alla prima 

i raggio pari a 20-30 km., e offre un servizio con treni corti cadenzati a 30’, 

 il servizio sulle stazioni esterne è affidato al SFR. 
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Co dsto i esercizio (km/anno):  

rvizio ferroviario completo (SFM+SFR) corrispondente a quanto previsto 

ordo del ’97 viene leggermente modificato nell’Assetto finale, e ciò in quan-

ta prevista una diversa organizzazione dei servizi lunghi e corti; in termini 

tivi le due ipotesi sono caratterizzate da un volume di treni*km annuale 

SFR) con c

Il se

nell’Acc

to è sta

quantita

(SFM+ osti rispettivamente pari a 40,32 e 50,40 Milioni di Euro. 

Fabbiso
 

gno di materiale rotabile:  

bbisogno del materiale rotabile necessario per svolgere il servizio completo 

FR) nelle due ipotesi non è facilmente calcolabile, perché le simulazioni 

on hanno potuto considerare dei capisaldi determinati nel caso del SFR, 

done l’individuazione ad approfondimen

Il fa

(SFM+S

svolte n

lascian ti successivi che possano tenere 

con

 

el materiale rotabile necessario (escluse riserve) 

to del più largo ambito del trasporto ferroviario regionale. 

Tabella 16, Stima d

Treni in servizio 

Assetto 

Linea Base Finale 

SFM1 7 7 

SFM2  7 6 

SFM3 5 4 

SFM4 6 5 

SFM5 2 2 

SFM6 2 2 

Totale 29 26 

 

Percorrenze sviluppate:  

I km da percorrere annualmente per svolgere il servizio completo (SFM+SFR) è 

maggiore nell’assetto finale, per una quota pari al +25%, visto che nel complesso 

l’assetto base è caratterizzato da 7.2 milioni di km all’anno e l’Assetto finale da 9 

mil. di Km/anno. 
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Lin
nno

Tabella 17: Percorrenze annuali Assetto Base 

ea treni/g. 
SFR 

treni/g. 
SFM Km SFR Km SFM Km/g. 

SFR 
Km/g. 
SFM 

Km 
perc./g. 

mio 
Km/a

SFM 2.11 36 36 139.0 43.0 5004.0 1548.0 6552.0 

SFM 1.52 36 36 80.2 49.7 2886.8 1788.8 4675.7 

SFM 1.538 72 0 65.8 36.0 4738.9 0.0 4738.9 

SFM 2085.3 4997.2 1.64 36 36 80.9 57.9 2911.9

SFM5 0.436 0 36.9 36.9 1329.6 0.0 1329.6 

SFM69 0.20 72 10.7 10.7 0.0 770.4 770.4 

Total 7.2e        

 

Tabella 18: Percorrenze annuali Assetto Finale 

ea 
treni/g. 
SFR 

treni/g. 
SFM Km SFR Km SFM Km/g. 

SFR 
Km/g. 
SFM 

Km 
perc./g. 

mio 
Km/annoLin

SFM1 3 1.06 36 139.0 43.0 5004.0 1548.0 6552.0 

SFM2 0 1.172 80.2 49.7 0.0 3577.7 3577.7 

SFM 83 0 72 65.8 36.0 0.0 2590.4 2590.4 0.

SFM 1.34 0 72 80.9 57.9 0.0 4170.7 4170.7 

SFM 0.45 36 0 36.9 36.9 1329.6 0.0 1329.6 

SFM 0.0 770.4 770.4 0.26 0 72 10.7 10.7

SFRB1 1,636 0 139,0 0,0 5004,0 0,0 5004,0 

SFR 0,5B2 36 0 48,0 0 1728,0 0,0 1728,0 

SFR 0,7B3 36 0 59,4 0 2138,4 0,0 2138,4 

SFR 0,9B4 36 0 80,8 0 2908,8 0,0 2908,8 

SFR 0,4B5 36 0 36,9 0 1328,4 0,0 1328,4 

Tot 9,0ale 216 360      

 

Necessità di adeguamento delle infrastrutture:  

I due modelli sono dal punto di vista dell’utilizzo dell’infrastruttura  abbastanza 

simili; nel caso del modello differenziato (assetto finale) possono aumentare leg-

germente le ribattute alle stazioni che limitano la zona servita ai 30’. La necessità 

di procedere all’incremento dell’offerta di binari per l’attestamento dei treni ai capi-

linea non sembra esservi, ma l’effettiva disponibilità  degli spazi dipende anche da 

                                                 
8 Soluzione che prevede i 30’ fino a Poggio Rusco 
9 Soluzione a, che prevede 30’ fino a S. Ruffillo 
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ato 

(treni lenti + treni veloci) sul passante SFM2, (modello di lungo termine nel relativo 

 al modello di medio 

term

assetto 

bas

al fatto che i km annuali svolti sono 

nel

i viaggio per gli utenti delle fermate più lontane da 

 Vitale/Rimesse, Casalec-

S. Orsola); 

coli oltre a quelli imposti dalla costruzione degli orari ferroviari; 

alcune scelte di RFI che non appaiono al momento ancora chiaramente delineate. 

In più, per entrambe le ipotesi la messa in esercizio di un modello differenzi

studio specifico) necessita di investimenti aggiuntivi rispetto

ine fino ad ora preso come riferimento, in particolare è necessario il raddoppio 

dei binari in corrispondenza di almeno due stazioni. Nonostante i notevoli vantaggi 

in termini di percorrenza che si avrebbero su questa linea, si ritiene opportuno pre-

vedere un piano di sviluppo che veda l’adozione di un modello differenziato solo in 

una fase successiva, ad esempio nel momento che sia saturata l’offerta nelle tratte 

interne. 

In conclusione, limitando le valutazioni al solo servizio definito SFM, l’

e ha, rispetto all’assetto finale, un maggior costo annuale del servizio (+12.88 

milioni di Euro) e un maggior costo di investimento per l’acquisto del materiale ro-

tabile (+21 milioni di Euro). Ciò tuttavia è dovuto principalmente alla maggior co-

pertura del territorio servito, evidenziata d

l’assetto finale circa il 30% in meno rispetto all’assetto base. 

Per quanto riguarda una valutazione complessiva dei due modelli di esercizio 

del SFM, l’assetto finale evidenzia alcuni vantaggi organizzativi rispetto all’assetto 

base, derivante dall’Accordo del 1997, e in modo particolare: 

1. diminuzione dei tempi d

Bologna, in quanto i treni della categoria SFR non effettueranno tutte le 

fermate del territorio provinciale, ma solo quelle per le quali è previsto un 

cadenzamento orario e le principali del bacino “a corto raggio”; 

2. potenziamento dell’offerta nelle stazioni porta del cadenzamento a 30’, ser-

vite sia dai treni SFM sia da quelli SFR, così come in alcune fermate inter-

ne al bacino della mezz’ora (Prati di Caprara, S.

chio Garibaldi, Aeroporto e Libia/

3. indipendenza dell’organizzazione degli orari dei treni SFM e SFR, che 

nell’assetto base devono essere rigidamente cadenzati tra loro per garanti-

re il servizio previsto, mentre nell’assetto finale, se il cadenzamento è per-

fettamente di 30’ nel bacino a raggio corto dei treni SFM, i treni SFR sono 

cadenzati tra loro a 60’, ma rispetto ai treni SFM non devono rispettare vin-



Le proposte del Piano – Trasporto pubblico su ferro 

 

 78

lfranco E. e per la Fiera/S. Ruffillo), nell’assetto finale le 

ggiore riconoscibilità e unitarietà, 

anche una maggiore autonomia di program-

4. se in entrambe le ipotesi le quattro linee SFM continuano ad essere pas-

santi secondo lo schema dell’Accordo del 1997 (ad eccezione quindi delle 

direttrici per Caste

linee SFR vengono svincolate da tale logica e possono rispondere più fa-

cilmente ad esigenze specifiche di organizzazione del trasporto ferroviario 

regionale; 

5. il SFM avrebbe nell’assetto finale una ma

garantita da chiarezza dei percorsi e delle fermate servite, materiale rotabi-

le dedicato, orari regolari e differenziati dalle altre categorie di treni; ciò 

consentirebbe naturalmente 

mazione e organizzazione del SFM rispetto al SFR, con un ruolo più diretto 

e qualificato degli Enti Locali bolognesi; 

6. nell’assetto finale il servizio definito SFM copre solo la prima fascia dei co-

muni della Provincia e non l’intero territorio, servito invece dai treni SFR. 

Risorse per l’esercizio 

Nell’ambito delle verifiche svolte per valutare le esigenze del materiale rotabile, 

è stata svolta un’analisi anche dei km*treno annuali attribuibili al SFM, secondo 

due diverse ipotesi di organizzazione delle reti del SFM e del SFR. 

Le risorse necessarie risulterebbero comprese tra un minimo di circa 40 a un 

massimo di circa 50 Milioni di Euro all’anno, necessari per svolgere un servizio di 

7,2 – 9 Milioni di km*treno. 

 

ermate di Prati di Caprara e San Vitale/Rimesse (comprendente anche 

l’attuale Rimesse), ottenendo un’area centrale allargata alle zone periferiche di Bo-

log

3.3.2.2 Tre stazioni per la città di bologna 

Il PMP propone che la stazione centrale di Bologna venga idealmente e funzio-

nalmente ”estesa”, nel suo ruolo di fulcro e nodo di interscambio principale anche 

con i servizi di trasporto pubblico suburbano ed urbano, comprendendo anche le

due nuove f

na. Le stazioni di Prati di Caprara e San Vitale/Rimesse possono avere infatti la 

funzione, oltre che di porte di accesso alla città rispettivamente da ovest e da est, 

anche di snodi di interscambio con il trasporto pubblico suburbano ed urbano, di-

versificando l’interscambio modale e anticipandolo in aree più esterne rispetto alla 



Le proposte del Piano – Trasporto pubblico su ferro 

 

 79

no del centro storico. Il risparmio di 

tem

volte10.  

ccessibilità straordinaria, paragonabile nel loro insieme  al 

ruo d

(Prati d

2, 3, 4 

zione d ti-

po Regionale Veloce, sempre secondo le ipotesi del PMP. Possono quindi offrire 

un accesso 

strategici de

banistica

La l

prossim

urbanis

impulso

di tipo d

trate ne

gament  può comprendere un’area con raggio di 600 m.  

tamente la corretta ed 

urbana

due nu

renden

questo 

                                                

stazione centrale, con lo scopo sia di alleggerire la stazione centrale stessa sia di 

migliorare e velocizzare gli spostamenti all’inter

po per gli spostamenti lunghi, ovvero con origine e destinazione nell’area me-

tropolitana, nel caso di un interscambio treno-bus nelle due nuove “porte urbane” 

invece che in stazione centrale può essere quantificato da un minimo di 7 minuti 

fino a superare i 10, secondo le prime valutazione s

Le due nuove fermate previste dal progetto SFM sono in grado di supportare 

anche funzioni urbanistiche di rango superiore e di nuove centralità urbane, perché 

caratterizzate da una a

lo ella stazione centrale; esse sono infatti servite da quasi tutte le linee SFM 

i Caprara dalle linee SFM 1, 2, 3 e 5; S. Vitale/Rimesse dalle linee SFM 1, 

e in prospettiva dalla linea SFM 6, secondo una delle ipotesi di implementa-

el SFM avanzata dal PMP); entrambe risultano inoltre servite dai treni di 

diretto e veloce da quasi tutta l’area metropolitana verso molti dei punti 

lla città di Bologna e possono favorire interventi di riqualificazione ur-

 in corso e previste nel PSC di Bologna.  

oro importanza urbanistica e trasportistica è quindi destinata a crescere nei 

i anni, ma per raggiungere gli obiettivi prefissati e pianificati dagli strumenti 

tici è necessario, oltre a realizzare quanto già progettato, imprimere un forte 

 alla  qualità dello sviluppo atteso, grazie alla realizzazione di insediamenti 

irezionale, commerciale, culturale o residenziale a densità elevata, concen-

lle immediate vicinanze delle due fermate ferroviarie, che, nel caso di colle-

i ciclopedonali ben fatti,

Altro elemento determinante per accentuare il loro ruolo di centralità sarà  cer-

efficiente integrazione con la rete di trasporto pubblico, sia 

 sia suburbana, prevista nel PMP per la nuova rete del TPL, collegando le 

ove stazioni ferroviarie con linee di autobus di adduzione e distribuzione, e 

do quando possibile più agevole l’interscambio con i servizi bus radiali. In 

modo anche nell’organizzazione della rete del TPL proposta dal PMP la 

 
10 Esempi di implementazioni simili, come ad esempio sulla linea della S-Bahn di Zurigo in dire-

zione Rapperswil (linee 6, 7, 16), hanno mostrato un grande successo in termini di capacità di raccol-
ta di passeggeri nelle aree servite dai treni veloci. 
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cen

a-Bologna centrale-S. Vitale/Rimesse”. 

La o

tralità di Bologna si estende spazialmente in un’area vasta compresa dal si-

stema delle Tre Stazioni “Prati di Caprar

nu va stazione di Prati di Caprara 

Nello specifico la nuova fermata ferroviaria di Prati di Caprara verrà costruita a 

cav o

gata a i mediante due passerelle ciclopedonali, terminanti 

in aree attrezzate per l’interscambio con le altre modalità (auto privata, bus, bici e 

moto), in modo da ott

za con alcune proposte del Gruppo FS per la trasformazione delle a-

ree ferroviarie da valorizzare, l’intorno della stazione presenta grandi possibilità in-

sediative, da valorizzare con la creazione di poli ad alta qualità urbana e alta densi-

Per quanto riguarda l’interscambio tra la fermata ferroviaria e il trasporto pub-

blic o

sopra 

stretto us o, in prospettiva, con 

la m tr

Per l’interscambio dell’intera area d’influenza della fermata ferroviaria con il tra-

spo

cloped

resse, 

fermat anardi, la nuova Facoltà di Ingegneria e la nuova fermata del 

People Mover. 

/Rimesse

all  del fascio dei binari delle linee per Milano, Verona e Porretta, e sarà colle-

lle zone urbane confinant

imizzare e ridurre i percorsi e i tempi degli spostamenti e cre-

are un collegamento attrattivo con i quartieri residenziali e i poli di maggiore inte-

resse della zona.  

In coeren

tà, secondo un approccio di ampio respiro. 

o l cale, la soluzione migliore è rappresentata da un passaggio-ponte nord-sud 

la ferrovia, affiancato a quello costituente la fermata ferroviaria in senso 

, così da garantire un scambio facile e diretto con i b

e o-tramvia in progetto.  

rto pubblico su gomma è necessario inoltre intensificare la rete dei percorsi ci-

onali, collegando la stazione di Prati di Caprara con i maggiori punti di inte-

come l’Università, l’Ospedale Maggiore e le zone residenziali, l’altra nuova 

a SFM di Z

La nuova stazione di S. Vitale  

e/Rimesse, che rappresenta so-

pra

gare grazie all’ottimizzazione dei percorsi pedonali previsti. Il PMP 

Nel caso della fermata ferroviaria di San Vital

ttutto un vero nodo di interscambio ferroviario, essa sarà costituita da tre distin-

te banchine, una sulla direttrice Bologna-Prato, una sulla Bologna-Rimini e l’ultima 

sulla Bologna-Portomaggiore, leggermente distanti tra loro, ma che il progetto SFM 

prevede di colle
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ipo

he la linea SFM6 Bologna-Fiera venga pro-

lun ta

re anche in 

que

L’intermodalità con i quartieri circostanti dovrebbe inoltre essere garantita attra-

verso il nu  con altre 

linee prevalentemen

A livello urbanistico il nodo di San 

nizzato, ma le caratteristich iche, funzionali, e anche l  gr

sfruttamento dello spazio non sono omog frono grandi ma er riqu

ficazioni urbanistiche, che permettano di approf

ata di ova porta della cit plessiva dell’a e

Già il PSC di Bologna in mata una zona di q

ione rbanistica, da svilu con interventi ad alta nsità e 

attivit , come destinazion  commerciale e culturale, anche 

ondamentale ch  può rivestire per l’accessibilità polo o-

spedaliero 

dall’area metropolitana. 

3.3.2.3 Le f

Il PMP, così come egna un ruolo 

ndamentale al SFM come s dinatore della mobilità d

na bolognese, e ciò principalmente perché la presenza diffusa della ferrovi

nel territorio provinciale è tale da raggiungere la maggior parte degli ambiti insedia-

ti. 

U ’utenza potenziale della rete SFM, calcolato tenendo 

cont odalità di trasporto e dei rispettivi raggi d  in ccessi-

bilità cessibilità carrabile e ciclabile R=4 km; accessibilità 

uto =400 m dalle fermate bus), ha evidenziato in effetti come oltre 

tizza inoltre la possibile realizzazione di una quarta banchina ferroviaria sulla li-

nea di cintura, qualora si convenga c

ga  fino a S. Ruffillo. 

Per migliorare l’accessibilità di tale nodo sarà necessario sviluppa

sto caso un’adeguata rete di percorsi pedonali nell’intorno dei 600 m dalla fer-

mata, in modo da diminuire quanto più possibile le distanze da percorrere a piedi e 

soprattutto rendere tali percorsi attraenti e sicuri. 

ovo interscambio con la linea 14 su Massarenti e possibilmente

te di quartiere.  

Vitale è inserito in un contesto già molto ur-

ba e tipolog ’effettivo ado di 

enee e of rgini p ali-

ittare del ruolo strategico della fer-

tà, implementando la qualità comm nu r a.  

dividua nell’intorno della fer  ri ualifi-

caz u ppare possibilmente  de

attr à i di tipo direzionale,

per il ruolo f e la stazione  al 

del S. Orsola e alla zona universitaria per coloro che provengono 

ermate del SFM e l’integrazione modale 

i diversi strumenti urbanistici comunali, ass

fo istema or ell’area metropolita-

 rete aria 

no studio sul bacino d

o delle diverse m i fluenza (a

 pedonale R=600 m; ac

bussistica Ra
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l’80% dei residenti nella Prov re servito potenzialmente da 

eno na fermata ferroviari

Partendo dalle considerazioni precedente si comprende quanto ogni singola 

fermata servita dal SFM sia importante per garantire l’efficienza dell’inte

e, s massima attenzione a tu li e-

lementi che garantiscono la massima accessibilità. 

el SFM sono state quindi classificate rispetto alle di-

ver

lta superiore ai 3.000 residenti in un raggio di 600 m dalla 

mento dell’intero sistema della mobilità la presenza 

e l’organizzazione di parcheggi scambiatori sparsi sul territorio provinciale 

n nel momento 

uali ci sono le condizioni 

ull’effettivo orario ferroviario 

cadenzato. 

incia di Bologna può esse

alm u a della rete SFM. 

ro sistema 

oprattutto, come sia fondamentale prestare la tti g

Le fermate e le stazioni d

se modalità di collegamento in principali e secondarie in base al ruolo rivestito, 

e in modo particolare: 

• fermate principali per l’accessibilità ciclopedonale: situazioni in cui l’utenza 

potenziale risu

fermata, e nelle quali assicurare percorsi sicuri, comodi e diretti tra le zone 

residenziali e le principali destinazioni con l’ingresso alla fermata stessa; 

• fermate principali per l’accessibilità legata al mezzo privato: nodi importanti 

per l’interscambio auto-treno secondo i risultati delle simulazioni svolte e in 

base alle principali scelte del PMP sulla viabilità. Risulta in effetti fonda-

mentale per il funziona

i  località strategiche, affinché il trasbordo sul treno avvenga 

più vantaggioso per ottimizzare i tempi di viaggio, in modo da scoraggiare 

al massimo l’uso del mezzo privato. Tale elemento della catena ha natu-

ralmente un ruolo cardine soprattutto se legato a politiche di limitazione del-

la sosta di destinazione e dell’aumento dell’offerta di viabilità ordinaria, co-

me previsto nel PMP; 

• fermate principali per l’accessibilità legata al mezzo pubblico – bus urbani, 

suburbani ed extraurbani:fermate ferroviarie nelle q

urbanistiche, trasportistiche e logistiche per effettuareuno scambio modale 

ottimale. Tra tali fermate sono state selezionate inoltre alcuni nodi strategi-

ci, nei quali verrà garantito il “rendez-vous”, ovvero lo scambio organizzato 

con un tempo di trasbordo bus-treno calibrato s
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mate principali e 5 secondarie per l’accessibilità ciclopedonale; 

• 17 fermate principali e 3 secondarie per l’accessibilità con il mezzo privato; 

• 24 fermate principa

l’accessibilit

 alla c i interve

cessari per m ssibi endo conto 

ologia i accessibilità da gni fermata/stazione. N

specifico gli interventi prioritari i uati sono riportati nella tabella 19 del para-

.3.3. 

lisi s videnziato che nella maggior parte dei casi gli elementi stra-

tegici per garantire agli giungere la fermata ferroviaria più comoda s

sumibili in poche tipologia di interventi, e nello 

per l’accessibilità cicloped ne o il completamento di per-

corsi d di attraversamenti protetti per i pedoni, e in a

ottopassaggio passante; 

• per l’a n il mezzo privato, l’adeguato numero di parcheggi per 

auto e

r l’a ezzo pubblico, l’organizzazione di aree attrezzate 

per l’interscambio, il più p e ferrovia

r r va fermata 

di Stel

3.3.3 Azioni 

venti infrastruttur

La nuova P per lo sviluppo del SFM necessita di alcu

im ura che sulle tecnologie, dovuti al recepimento del-

le modifiche alla rete avanzate, oltre a quanto da prevedere sui sistemi di sicurez-

ria

Nel complesso, tra le 73 fermate/stazioni presenti sul territorio provinciale, ne 

sono state individuate (vedi tavola B3): 

• 21 fer

li, di cui 10 strategiche, e 17 secondarie per 

à con il bus. 

In base lassificazione precedente sono stati selezionati gl nti ne-

igliorare l’acce lità alle fermate e stazioni del SFM, ten

della tip  d  dover garantire ad

ndivid

 o ello 

grafo 3

L’ana volta ha e

utenti di rag o-

no rias specifico: 

• onale, la realizzazio

edicati e sicuri e 

 costruzione di un s

lcuni 

casi la

ccessibilità co

 moto; 

ccessibilità con il m• pe

ossibile vicine all’ing

ciapiede, come già 

resso alle fermat

ealizzato nella nuo

rie, 

o anche sullo stesso ma

lina. 

materiali 

3.3.3.1 Inter ali e tecnologici 

rete proposta dal P

i sia sull’infrastrutt

M ni in-

terventi min

za ferrovia .   



Le proposte del Piano – Trasporto pubblico su ferro 

 

 84

Le nuove risorse complessive da dover recuperare sono in sintesi 20,69 Milioni 

, suddivisi nelle 

• interve rali M

• interve   M ro   6,44 

e necessari per lo sviluppo della rete SFM proposto 

dal PMP sono riportati venti deri-

 da rego

 

Tab ggiuntivi necessari per il potenziamento SFM 

ri per adeguamento del servizio previsto nell’accordo ’97  
alla nuova normativa e agli aggiornamenti intercorsi (PTCP) 

di Euro seguenti voci: 

nti infrastruttu   Euro 14,25 

nti tecnologici  

cifico gli interventi 

Eu

Nello sp

nella tabella

lamenti successivi a

 successiva, comprensiva degli inter

l 1997 e già decisi dvanti a altri soggetti: 

ella 19: Gli interventi a

Interventi priorita

Descrizione TECNOLOGIE da 
finanziare. 

INFRASTRUT 
da finanziare Li

ne
a  

Tecnologie Infrastruttura Costo 
mln € 

Costo 
mln € 

  Spos t
e real e sottopassaggio ciclo                 1,60  tamento della fermata di Pon

izzazion
ecchio Marconi
pedonale 

SF
M1

 

  Spostamento della fermata di Carbo                 0,75  na  

SFM2   SCM 4,50   T su FBV (terra e rotabili) 

SFM4   Nuov a di Toscanella   4,00 a fermat

 

TOTA 4,50 6,35 LE parziale 

 TOTALE DA Z 10,8 FINANZIARE PER POTEN IAMENTI DEL SERVIZIO 5 

 

Tabella 20 Gli ulteriori interventi aggiuntivi per il potenziamento SFM 

ti per adeguamento del serviz ’97  
 n mativa e agli aggiorname

Ulteriori interven
alla nuova

io previsto nell’accordo 
nti intercorsi (PTCP) or

Descrizione LOGIE daTECNO  
finanziare 

INFRASTRUT 
da finanziare Li

ne
a  

T nologie to ec Infrastruttura Cos
mln € 

Costo 
mln € 

Armamento e attrezzature per la
 inario doppio nella

ata di Casalecchio 
  

 
  

0,65  circolazione
tratta interr

a b   

SF
M1

 

 nfittimento d e sezioni di blocco 
abotto-

 
  

                1,14  
ell
arznella tratta M

Casalecchio
  

Introduz
blocco su

ione di nuove sezioni di
lla FBP 0,15  

 
               

  

SF
M2

 

  Adeg to stazione di Vignola                   0,50  uamen
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     0,40 Interventi al deposito di Casalecchio 

SFM6   Nuov  7,00 e fermate Aldini e CNR  

 

L arziale 1,94  TOTA E p 7,90

 TOTALE DA FINANZIARE PER POTENZIAMENTI DEL SERVIZIO 9,84 

 

ate

In merito al materiale rotabile la Provincia di Bologna ha verificato le necessità 

di materiale p i  previsto, approfondendo l’analisi dei mode

ell ndo conto della massima ottimizzazione possibile 

del materiale 

tima emersa prevede un  di 28 a un 

massimo di 29 composizioni, escluse le riserve; di c sorse nec

mplessive saranno comprese tra un minimo di 217 a un massimo di 224 

Milioni di Euro, calcolati consider uovo selezionato tra qu

offerto dal mercato attuale, e senza tenere conto degli acquisti già effettuati negli 

ultimi anni de

3.3.3.3 Interventi complementari per la piena efficienza del SFM 

L’esigenza di aggiornare l’attrattività del SFM nasce, come già evidenzia

la necessità di servire in modo più adeguato il territorio provinciale. Indispensabile 

per ottenere tale scopo risulta migliorare l’accessibilità alle diverse fermate e sta-

zioni ferroviarie, in modo da permettere ai potenziali utenti del servizio ferroviario di 

raggiungere facilmente e direttamente le fermate stesse. Nel corso degli ultimi anni 

la Provincia, insieme alla Regione e ai Comuni, si è già adoperata in tal senso, 

stanziando e spendendo in totale oltre 40 Milioni di Euro.  

Anche in questo ambito rimangono ancora molte situazioni da migliorare, so-

prattutto in vista dell’entrata a regime dell’intero progetto, e il PMP affronta il tema 

del recupero di tali risorse in modo graduale, e secondo una scala di priorità legata 

all’importanza del bacino servito dalle singole fermate. 

3.3.3.2 M riale rotabile 

er svolgere il serv

e future linee e tene

zio lli di 

esercizio d

stesso.  

La s  parco rotabile variabile tra un minimo

onseguenza, le ri es-

sarie co

ando materiale tutto n anto 

i diversi gestori. 

 to, dal-
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Gli interventi che risultano prioritari per migliorare l’accessibilità alle ferma-

al SFM sono sintetizzati nella tabella 

successiva: 

 

te/stazioni strategiche per il territorio servito d

 

Tabella 21: Interventi complementari per l’accesibilità alle stazioni SFM 

INTERVENTI DA REALIZZARE PER MIGLIORARE 
L'ACCESSIBILITA' ALLE FERMATE/STAZIONI SFM Fe

St
rmate/ 
azioni SFM Accessibilità 

ciclopedonale 
Accessibilità con 
mezzo privato 

Accessibilità con 
mezzo pubblico 

COSTI 
(Euro) 

BAZZANO 
  realizzazione di nuo-

vi parcheggi moto e 
auto 

  505.050

BO
PANIG

250

RGO 
ALE 

realizzazione di at-
traversamento pe-
donale protetto e di 
percorsi 
ciclopedonali 

realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

  938.

BUDR
000

IO 
    realizzazione/ po-

tenziamento dell'in-
terscambio bus 

6.

BU
CE

DRIO 
NTRO 

  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

  282.856

CA
DI R

000

SALECCHIO 
ENO 

realizzazione di at-
traversamento pe-
donale protetto e di 
percorso 
ciclopedonale 

    420.

CA
GA

000

SALECCHIO 
RIBALDI 

realizzazione di at-
traversamentI pe-
donali protetti e di 
percorso ciclopedo-
nale 

    220.

CA
60

SELLE 
  realizzazione di nuo-

vi parcheggi moto e 
auto 

realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

98.4

CA
MAGG

izzazione di at-
ersamento pe-

donale protetto e di 

    801.750

STEL 

real
trav

IORE percorsi ciclopedo-
nali 

CAST
PI

18EL S. 
ETRO TERME 

  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

543.3

CA

00

STENASO 

realizzazione di at-
traversamentI pe-
donalI protettI e di 
percorsi ciclopedo-
nali 

    750.0

CERETOLO 
realizzazione di at-
traversamentI pe-
donalI protetti 

    20.000
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INTERVENTI DA REALIZZARE PER MIGLIORARE  
L'ACCESSIBILITA' ALLE FERMATE/STAZIONI SFM 

 Fe
Staz

rmate/ 
ioni SFM 

Accessibilità 
ciclopedonale 

Accessibilità con 
mezzo privato 

Accessibilità con 
mezzo pubblico 

COSTI 
(Euro) 

CO

000

RTICELLA 

realizzazione di at-
traversamentI pe-
donalI protettI e di 
percorsi ciclopedo-
nali 

    714.

IMOLA 
e di 

percorso ciclopedo-
realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 

realizzazione/po 
tenziamento dell'in-

268.727realizzazion

nale auto terscambio bus 

LIB

000

IA 

realizzazione di at-
traversamento pe-
donale protetto e di 
percorso ciclopedo-
nale 

    400.

MAZZINI 

nali 

00realizzazione di at-
traversamento pe-
donale protetto e di 
percorsi ciclopedo-

    36.0

MOLI
22

NELLA 
  realizzazione di nuo-

vi parcheggi moto e 
auto 

realizzazione/po 
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

948.4

OZ
zzazione/ po-
amento dell'in-

10.000
ZANO 

    reali
tenzi
terscambio bus 

PIANORO nto dell'in-
mbio bus 

906  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

realizzazione/ po-
tenziame
tersca

1.762.

PILAST N
184

RI O 
  realizzazione di nuo-

vi parcheggi moto e 
auto 

realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

614.

PORRETT
TERM

zione di nuo-
eggi moto e 

realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-

825.435

A 

realizzazione di at-
traversamentI pe-

realizza
vi parch

E donalI protettI e di 
percorsi ciclopedo-
nali 

auto terscambio bus 

PR
CA

50

ATI DI 
PRARA 

realizzazione di at-
traversamento pe-
donale protetto e di 
percorsi ciclopedo-
nali 

  realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

41.7

SA
TO V. vi parcheggi moto e tenziamento dell'in-

.985N BENEDET-   realizzazione di nuo- realizzazione/ po- 584

S. auto terscambio bus 

SA
DI

068N GIORGIO 
 PIANO 

  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

  1.753.

SAN GIO
IN

62VANNI 
 PERSICETO 

  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

  1.508.4

SAN PIETRO 
IN CASALE 

  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

1.177.593
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TI DA REALIZZARE PER MIGLIORARE  
L'ACCESSIBILITA' ALLE FERMATE/STAZIONI SFM 
INTERVEN

Fermate/ 
St M

ciclopedonale mezzo privato 
Accessibilità con 
mezzo pubblico 

COSTI 
(Euro) azioni SF  Accessibilità Accessibilità con 

SA

00

N RUFFILLO 

realizzazione di at-
traversamenti pe-
donali protetti e di 
sottopassaggio 
ciclopedonale 

    556.0

SA

50

N VITALE 

realizzazione di at-
traversamento pe-
donale protetto e di 
percorsi 
ciclopedonali 

  realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

41.7

SA

00

NTA RITA 

realizzazione di at-
traversamento pe-
donale protetto e di 
percorsi 
ciclopedonali 

    128.0

SA
MA

SSO 
RCONI 

  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 
auto 

realizzazione/ po-
tenziamento dell'in-
terscambio bus 

385.952

ST tenziamento dell'in-
terscambio bus 

10
ELLINA 

    realizzazione/ po- 13.7

VERG
auto 

318
ATO 

  realizzazione di nuo-
vi parcheggi moto e 

  147.

ZOLA CENTRO 

i at-
traversamento pe-

percorso 
donale 

    58.000realizzazione d

donale protetto e di 

ciclope
   TOTALE 4616.503.9
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3.4 I  pubblico su gomm

3.4.1  Valutazioni prelim

Le difficoltà ormai croni nza pubblica e la contrazione dei trasf

menti dallo Stato verso le R gli Enti locali hanno provocato, negli ultimi 

n o ini reali delle risorse destinate al traspo

pubblico locale; tale tenden in parte contrastata attraverso un cresce

impegno finanziario della Regione e degli Enti Locali. Esistono difficoltà crescenti 

a hieste di o dei servizi esistenti provenienti dalle va

realtà territoriali; la difficoltà riguarda anche il mantenimento di livelli di servizio e-

levati in contesti nei quali la domanda di trasporto non contribuisca in maniera si-

el servizio. 

 del SFM, potrà risol-

ver onse-

gue

a incompleta; i risultati raggiunti, da 

un rezzate 

dal e

diversi gestori di trasporto hanno evidenziato i dubbi esistenti in merito ai benefici 

otte b dro complessivo di risorse 

scarse, la

l trasporto a 

inari 

che della fina eri-

egioni e an-

i, una progressiva riduzi ne in term rto 

za è stata nte 

 far fronte alle ric  increment rie 

gnificativa alla copertura dei costi sostenuti per l’erogazione d

L’integrazione fra i diversi sistemi e servizi di trasporto pubblico è un obiet-

tivo che non può dirsi raggiunto, anche perché il SFM, ancora non a regime, non 

può collaborare all’integrazione in misura sufficiente. Il coordinamento intermodale 

pubblico-privato e pubblico-pubblico, con la piena attuazione

e le sovrapposizioni funzionali fra servizi e modalità di trasporto e le c

nti diseconomie. Non dovranno esistere direttrici che mantengano la presenza 

di servizi sia su gomma che su ferro a scapito della competitività del servizio e del-

la sua gestione economica. Inoltre, si rileva la mancanza di servizi trasversali su 
gomma che svolgano un ruolo di adduzione alle fermate SFM e di collegamento, 

all’esterno del comune di Bologna, delle aree residenziali con quelle produttive. 

Così come risultano carenti anche i servizi di collegamento intervallivi per il territo-

rio di montagna. 

L’integrazione tariffaria, altrettanto, risult

lato, hanno mostrato interessanti prospettive di evoluzione, peraltro app

l’ut nza, dall’altro le difficoltà incontrate nel costruire un dialogo concreto tra i 

ni ili in termini di incremento di utenza e, in un qua

 tendenza a garantirsi il mantenimento delle entrate consolidate.  
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  programmazione dei servizi di 

TP e

chieste o per caso e 

qui

enziazione sui percorsi, sia urbani che e-

xtra

ini di tempi di percorrenza che di regolarità e puntualità.  

su gomma in termini di  

della rete, mutuati dalla duplice esigenza di raggiungere: 

� 

� 

 rete di TPL inserita nel PMP costituisce il riferimento per la re-

dazione dei el quale la 

rete dei servizi extraurbani/suburbani su gomma descritta nei paragrafi seguenti 

sarà dettagliata, individuando percorsi effettivi, programmi d’esercizio di riferimen-

to e quindi specificando il quadro ecessarie e delle fonti d nibili. 

vviare la re el primo Piano di Bacino contestualmen-

te nfere ianificazione per l’adozione del PMP con-

se gli spunti di nizione della va rete, 

pe  valutate an late a livello local

La mancanza di una pianificazione e di una
L p r bacini territoriali di area vasta ha portato, nel tempo, a rispondere alle ri-

 emergenti in ambito locale con servizi specifici studiati cas

ndi disorganici fra loro; ciò ha comportato il venir meno degli effetti sinergici ot-

tenibili con un coordinamento sistematico delle stesse richieste e ha causato di 

conseguenza un aumento complessivo dei costi e un’offerta di servizi a volte con-

fusa e poco strutturata. 

Il Trasporto Pubblico su gomma accusa una progressiva difficoltà di circola-
zione dovuta all’aumento del livello di congestione della rete stradale e alla man-

canza di adeguate politiche di prefer

urbani. Le gravose condizioni di circolazione dei mezzi pubblici comportano, 

da un lato l’aumento dei costi di esercizio e dall’altro il peggioramento del livello di 

servizio sia in term

Il PMP affronta il tema della riorganizzazione del servizio di trasporto pubblico 

strategie generali e di definizione dei principi di riassetto

la piena integrazione con il servizio ferroviario metropolitano, anche me-

diante opportuni servizi di adduzione/distribuzione; 

la complementarietà rispetto a quest’ultimo, in tutti i casi in cui, per oggetti-

va carenza di copertura del servizio, sia necessario creare o mantenere li-

nee con caratteristiche portanti. 

La proposta di

Piani di Bacino del trasporto pubblico locale, nell’ambito d

 delle risorse n ispo

La previsione di a dazione d

 allo svolgimento della Co nza di p

ntirà di offrire tutti approfondimento alla defi  nuo

r la quale verranno che le istanze formu e. 
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3.4

3.4.2.1 Le stazioni di interscambio con il SFM 

rasporto pubblico su gomma è stato riorganizzato tenendo conto 

del

ferr

.2 Azioni immateriali 

Il servizio di t

 servizio a regime del SFM e di quanto individuato nel PTCP riguardo il livello di 

interscambio nelle stazioni. 

Nel PTCP sono previste 19 stazioni di scambio principali al di fuori del nodo di 

Bologna e 13 stazioni di scambio secondarie, su un totale di 86 stazioni. Nelle sta-

zioni principali sono state ipotizzate le migliori condizioni, sia urbanistiche sia di 

opportunità, per effettuare lo scambio modale. All’interno del Comune di Bologna 

acquistano rilevanza, oltre naturalmente alla stazione di Bologna C.le, le fermate 

di Borgo Panigale e Mazzini, ma soprattutto le nuove fernate di Prati di Caprara e 

di San Vitale, caratterizzate da una forte compresenza di servizi su più direttrici 

oviarie, veri nodi strategici per la mobilità pubblica e lo sviluppo insediativo di 

Bologna. 

Le due tabelle seguenti mostrano, rispettivamente, le stazioni di scambio prin-

cipali e quelle secondarie. 

Tabella 22: stazioni ferroviarie di scambio principali (escluso Bologna) 

Linea SFM Stazione Frequenza dei 
servizi ferroviari 

Sasso Marconi 30’
Vergato 60/30’SFM1, Bo - Porretta 
Porretta 60’
Pianoro 30’

SFM1, Bo - Prato 
San Benedetto- Castiglion dei Pepoli 60’
Pilastrino 30’

SFM2, Bo - Vignola 
Bazzano 30’
Stellina 30’
Budrio 30’SFM2, Bo - Portomaggiore 
Molinella 60’

SFM3, Bo - Verona San Giovanni In Persiceto 30’
Funo 30’
San Giorgio di Piano 30’SFM4, Bo - Ferrara 
S. Pietro in Casale 30’
Caselle 30’
Ozzano 30’
Castel S. Pietro 30’

SFM4, Bo - Rimini 

Imola 30’
SFM5, Bo - Milano Anzola 60’
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ella 23: stazioni ferroviarie di scambio secondarie (escluso Bologna) Tab

Linea SFM Stazione Frequenza dei 
servizi ferroviari 

Marzabotto 30’
SFM1, Bo - Porretta 

Riola 60’
Rastignano 30’
Monzuno-Vado 60’SFM1, Bo - Prato 
Grizzana 60’
Zanolini  30’
Libia 30’
Castenaso 30’

SFM2, Bo - Portomaggiore 

Mezzolara 60’
SFM3, Bo - Verona Crevalcore 30’
SFM4, Bo - Ferrara Castelmaggiore 30’
SFM4, Bo - Rimini Varignana 60’

 

3.4.2.2 Lo schema della rete di TPL su gomma  

o-

vra

ulazioni effettuate, si sono evidenziate le seguenti necessità: 

La rete proposta, fortemente gerarchizzata, offre una maggiore copertura terri-

toriale e temporale del servizio pur se a fronte di un maggior numero di scambi e 

trasbordi imposti. Viene anche limitato il numero di linee in ingresso a Bologna, of-

frendo un servizio più chiaro e comprensibile per l’utenza. 

Una prima caratterizzazione specifica riguarda l’integrazione col SFM.. 

In corrispondenza delle stazioni principali, i servizi di trasporto su gomma d

nno garantire il “rendez-vous” con i servizi ferroviari caratterizzato da: frequen-

za nell’ora di punta pari a quella dei servizi ferroviari, orari coordinati e attesa in 

caso di ritardo del treno, livelli elevati di confort per gli utenti tramite tempi minimi 

di attesa e percorsi pedonali per il trasferimento attrezzati, coperti e il più possibile 

brevi. Presso le stazioni secondarie, i servizi potranno essere passanti e 

l’interscambio sarà ottimizzato solo negli orari a maggiore frequentazione, non ne-

cessariamente nell’intero arco della giornata. 

Dalle sim

• garantire servizi di un certo rilievo paralleli alla ferrovia per una fascia di 

circa 15 km dal centro di Bologna; 

• potenziare i collegamenti verso le stazioni SFM; 

• mantenere le linee sulle direttrici non servite dalle ferrovie deviando quando 

possibile le linee di direttrice più lunghe verso le stazioni più prossime; 
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un’evidente caratterizzazione funzionale delle linee. Si distinguono due principali 

trasporto pubblico extraurbano in “rendez-vous” con i 

ser

uenza dei 
servizi ferroviari 

• potenziare alcuni collegamenti trasversali; 

• sviluppare i servizi erogati con modalità innovative nelle aree a domanda 

debole o diffusa individuate in base alla domanda potenziale. 

I servizi che si sviluppano lungo le direttrici ferroviarie, quindi, mantengono una 

funzione prevalentemente locale e di distribuzione tra le stazioni; essi garantisco-

no gli spostamenti di media percorrenza che servono le località poste tra le stazio-

ni, per le quali l’interscambio modale risulterebbe troppo gravoso. Si darà origine, 

pertanto, ad un “parallelismo sinergico” in cui la combinazione fra una linea su 

gomma ed una su ferro permette di integrare fra loro e di sfruttare al meglio la ca-

pillarità del bus e la velocità del treno. 

In generale, il Piano prevede un servizio fortemente gerarchizzato e

classi di servizio: 

• portante, caratterizzata da percorsi medio-lunghi, da cadenzamento degli 

orari, da un’ampia fascia oraria di erogazione e da percorsi sostanzialmen-

te diretti; 

• locale, caratterizzata da percorsi più brevi, da servizi ad orario e da un 

maggior numero di deviazioni per aumentarne la copertura territoriale. 

Tra le stazioni principali, il PMP comincia ad individuare quelle che i Piano di 

Bacino dedicheranno prioritariamente all’interscambio ferro-gomma, su cui si pre-

vede di attestare i servizi di 

vizi ferroviari.  

Tabella 24: stazioni ferroviarie prioritarie di scambio ferro gomma 

Linea SFM Stazione Freq

SFM1, Bo - Porr 30’ etta Sasso Marconi 

SFM1, Bo - Prato Pianoro 30’ 

SFM2, Bo - Vignola Bazzano 30’ 

SFM2, Bo - Portomaggiore Stellina 30’ 

SFM3, Bo - Verona San Giovanni In Persicelo 30’ 

SFM4, Bo - Ferrara San Giorgio di Piano 30’ 

SFM4, Bo - Rimini Castel S. Pietro 30’ 

SFM5, Bo - Milano Anzola 60’ 
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 servizi portanti e i servizi locali, creando dei 

nod t lazione e la quantità di servizi offerti. 

I se

Su queste stazioni convergono i

i in ermodali di eccellenza per l’artico

rvizi portanti 

Tra i servizi portanti si posson o distinguere due tipologie di linee: le linee su-

bur  

 costituiscono di fatto un’estensione del servizio ur-

ban

la p a  di circa 15 km dal centro di Bologna. Esse sod-

disfano le richieste di spostamento di ee più den-

samente abitate della provincia. La necessità di mantenere tali linee permane an-

che nel caso di affianca  servizi ferroviari, per l’elevato grado di conur-

baz i Bologna, che necessitano di collegamenti capillari. 

alle seguenti stazioni: Castel San Pietro, Pianoro, 

Sas la, San Giovanni in Persiceto, San Giorgio di Pia-

no.

ra fare eccezione la direttrice Persice-

tan

nese. 

nno la funzione di servire gli spostamenti di 

me renza sulle direttrici non servite dalla ferrovia. Riguardano, 

nello specif  

A questi, si aggiunge la direttrice del

vole densità abitativa e delle elevate esigenze di mobilità lungo il corridoio, neces-

sita mento alla ferrovia; tale linea rafforza an-

che servizio della suburbana. 

izi quanto più possibile diretti, con 

una tero arco della giornata e rinforzi nelle ore di mag-

gio

bane e le linee di direttrice.

Le linee suburbane, che

o di Bologna, hanno la funzione di servizio ad alta capillarità da effettuarsi nel-

rim  cintura per un’estensione

breve e media distanza nella ar

mento con i

ione delle aree a ridosso d

Si prevede l’attestamento 

so Marconi, Bazzano, Anzo

 Lungo le direttrici non servite dalle ferrovie, i servizi suburbani riguardano i col-

legamenti con Granarolo e Calderino. In tutti i casi, si ipotizzano percorsi diretti, 

che prevedono solo minime deviazioni verso località esterne alla direttrice o verso 

le stazioni presenti lungo il percorso. Semb

a, dove una scarsa domanda tra le località site lungo la strada provinciale im-

pone una deviazione della linea verso Calderara e Sala Bolog

Le linee di direttrice, invece, ha

dia e lunga percor

ico, i collegamenti di Bologna con Monterenzio, Malalbergo e Baricella.

la via Emilia levante che, a causa della note-

 di una linea di direttrice in affianca

, nel tratto a ridosso di Bologna, il 

Le linee di direttrice devono effettuare serv

 frequenza base durante l’in

re carico. 
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I se izrv i locali 

i servizi locali è possibile distinguere tre diverseTra  tipologie di linee: le linee 

locali d

doman

 

delle at

esterne

zioni di  servizio locale, ma per particolari esigenze 

di c ic

sovrapp

zo di p

second cipali 

nodi di trasb

Le l
limitata llegano i principali luoghi di at-

trazione (aree industriale, residenziali, poli funzionali, plessi scolastici, …) fra loro 

e con i nodi di scambio ferro-gomma e di tra

servizio loca

so e posson

Per ol-

legamenti trasversali nell’area nord di Bologna tra le attuali direttrici per Baricella e 

San io

del Centergross) e g  

Granarolo, Castenaso 

rara e Castelmaggiore a nord-ovest (sfruttando la nuova viabilità di progetto 

del te

Persice

to Val di Sam-

bro

i prosecuzione, le linee locali di raccolta/distribuzione e i servizi in aree a 

da debole o diffusa. 

Le linee locali di prosecuzione sostituiscono parzialmente i tratti terminali 

tuali linee di direttrice. Tali linee hanno la funzione di servire le località più 

 sulle direttrici principali e di collegarle con i servizi suburbani e con le sta-

 scambio. Di norma, effettuano

ar o o di tipologia d’utenza, possono proseguire verso Bologna andando in 

osizione con le linee suburbane e di direttrice o essere effettuate per mez-

rolungamenti delle linee suburbane. Servono le stazioni principali e quelle 

arie lungo il percorso e si attestano alle stazioni principali o nei prin

ordo gomma-gomma. 

inee locali di raccolta/distribuzione costituiscono servizi di lunghezza più 

 che non raggiungono Bologna, ma che co

sbordo gomma-gomma. Effettuano 

le di raccolta e di distribuzione, prevedendo deviazioni lungo il percor-

o essere effettuate ad attivazione tramite prenotazione dell’utente.  

 i servizi locali è da segnalare l’importanza che sempre più assumono i c

 G rgio di Piano (a servizio anche dei poli funzionali di Altedo, dell’Interporto e 

li spostamenti trasversali sulla prima cintura, in particolare tra

e San Lazzaro ad est, tra San in Giovanni Persiceto, Calde-

l’In rmedia di pianura) e, ancora, tra Crespellano, Anzola e San Giovanni in 

to. 

Si evidenziano, infine, i bacini di Imola, di Porretta/San Benedet

 quali bacini indipendenti su cui impostare un servizio locale autonomo, co-

munque incentrato su stazioni principali del SFM. 

I servizi in aree a domanda debole o diffusa saranno costituiti da alcune cor-

se giornaliere fisse finalizzate a rispondere ad esigenze specifiche per spostamen-
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n grado di garantire l’offerta di servizio 

su 

ontesti normativi differenti, 

che

diverse linee di trasporto su gomma (cfr. Figura 11), che, nel dettaglio 

del

ti pendolari. Integrate da servizi effettuati con modalità innovative caratterizzati da 

una più elevata flessibilità di erogazione ed i

gran parte del territorio con un accettabile rapporto fra ricavi e costi. I servizi in-

novativi possono essere di diverso tipo a secondo del livello di flessibilità che agli 

stessi si vuole attribuire: si va dai servizi ad attivazione con percorso e orario fisso, 

che si effettuano solo a seguito di una prenotazione di un utente, a servizi che col-

legano tra loro molti punti del territorio, organizzati in base alle effettive prenota-

zioni degli utenti. I diversi sistemi sono riconducibili a c

 saranno approfonditi col primo Piano di Bacino al fine di facilitarne 

l’attivazione e incrementarne lo sviluppo. Le aree a domanda debole o diffusa so-

no state individuate prevalentemente coincidenti con le Comunità Montane, con la 

sola aggiunta dell’area a nord-est, compresa tra Budrio ed Argenta. 

3.4.2.3 I livelli di offerta della rete su gomma 

L’esercizio a regime del SFM comporterà una generale revisione del livello di 

offerta delle 

le frequenze e degli orari, è rimandata ai Piani di Bacino. In generale, nell’ottica 

dell’eliminazione delle sovrapposizioni funzionali tra servizi ferroviari e di trasporto 

su gomma, lungo i tratti di rete stradale paralleli alla ferrovia saranno depotenziati i 

servizi diretti e incrementate le deviazioni, in modo da non entrare in competizione 

con il SFM da un lato e da aumentare la copertura territoriale e il servizio di addu-

zione alle stazioni dall’altro. 

Sulla rete stradale non parallela alla ferrovia verranno potenziati i servizi por-

tanti e i servizi in adduzione alle stazioni e ai nodi di trasbordo gomma-gomma e, 

nelle aree a domanda debole o diffusa, sviluppati servizi innovativi. 
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Figura 11: Schema degli interventi sui livelli di offerta del TPL 

 

Per ogni classe di servizio so  due livelli di offerta in funzione 

dell’utenza teorica individuata per mezzo delle simulazioni. L’indicazione è ovvia-

me

so Marconi – Bologna 

no stati determinati

nte qualitativa, rimandando ai Piani di Bacino la definizione quantitativa del li-

vello di offerta. 

Per i servizi portanti, sono stati individuati i seguenti tratti ad alta frequenza: 

1. Castel San Pietro - Bologna 

2. San Giorgio di Piano - Bologna  

3. Calderino - Casalecchio - Bologna 

4. Sas

5. Medicina – Bologna 

6. Granarolo – Bologna 
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10. Baricella - Granarolo 

ferta necessario a soddisfare le esi-

genze del continuo abitativo e delle attività che si distendono lungo la via Emilia, 

viaria. 

• sulla direttrice San Benedetto (SFM1) le linee a lunga percorrenza della 

sso Marconi; 

 

Di importanza inferiore rispetto ai precedenti risultano i seguenti collegamenti: 

7. Bazzano - Zola - Bologna 

8. San Giovanni – Sala Bolognese – Calderara - Bologna 

9. Pianoro - Bologna 

11. Malalbergo - Bologna 

12. Monterenzio - Bologna 

Il collegamento Bologna - Castel San Pietro - Imola richiede, nonostante 

l’attivazione del SFM, un elevato livello di of

che dista circa 1 km dalla linea ferro

I possibili potenziamenti relativi ai servizi locali riguardano, in generale, i ser-
vizi locali di adduzione alla rete ferroviaria e, in particolare: 

1. Medicina - Castel San Pietro 

2. Lugo – Imola 

3. Quarto di Granarolo – Castenaso/Stellina - San Lazzaro 

4. Granarolo - Castel Maggiore 

5. Monteveglio – Calcara - Anzola 

6. Calderara - Castel Maggiore  

7. Collegamenti trasversali nell’area nord  

8. Vado – Sasso Marconi 

Lungo le direttrici ferroviarie, il Piano prevede i seguenti interventi: 

Futa saranno attestate alla stazione di Pianoro; 

• sulla direttrice Porretta (SFM1) le linee a lunga percorrenza saranno atte-

state alla stazione di Sa

• sulla direttrice Vignola (SFM2) saranno ridotti gli attuali livelli di servizio 

nelle ore di punta necessari a far fronte alla maggiore domanda mentre le

linee trasversali attualmente in prosecuzione verso Bologna saranno ridot-

te a linee locali di adduzione; 
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vizio attualmente effettuato con nume-

•  a lunga percorrenza saranno 

ta, mentre le linee trasversali attualmente in prosecuzione 

ra (SFM4) le linee a lunga percorrenza saranno atte-

 Prati di Ca-

prara e di San Vitale nel ruolo di centri 

 

 tutte le direttirci) costituisce in que-

sto senso un’opportunità più che rilevante.  

 

ividuare più punti di riferimento a ser-

vizio di aree distinte della città, creando tra l’altro le masse critiche necessarie per 

erogare ele

stenibile. Ta

bili ed in gra

• sulla direttrice Portomaggiore (SFM2) le linee a lunga percorrenza saran-

no attestate alla stazione di Castenaso avendo servito tutte le stazioni in-

termedie e verrà semplificato il ser

rose linee in sovrapposizione nel tratto Castenaso Stellina- Bologna; 

sulla direttrice Poggiorusco (SFM3) le linee

attestate alla stazione di San Giovanni in Persiceto e saranno ridotti a ser-

vizi locali le linee lungo la via Persicetana; 

• sulla direttrice Imola (SFM 4) saranno ridotti le intensificazioni di servizio 

nelle ore di pun

verso Bologna saranno ridotte a linee locali di adduzione. Inoltre, saranno 

deviate verso le stazioni di Imola o Castel Bolognese le linee lunghe pro-

venienti da Lugo mantenendo comunque il collegamento con Medicina; 

• sulla direttrice Ferra
state alla stazione di San Giorgio Di Piano. Saranno ridotti gli attuali in-

crementi di servizio nelle ore di punta necessari a far fronte alla maggiore 

domanda; 

• sulla direttrice Modena (SFM5) le linee a lunga percorrenza saranno atte-

state alla stazione di Anzola. 

3.4.2.4 Il servizio extraurbano in accesso al nodo di Bologna  

L’affiancamento alla stazione Centrale di Bologna delle stazioni di

intermodali strategici della città offre nuove 

opportunità anche nella riorganizzazione dei servizi extraurbani e suburbani, oltre

che di quelli urbani. Il servizio ferroviario passante (che quindi garantisce 

un’accessibilità praticamente “simmetrica” da

La convergenza di diverse modalità di trasporto in tre punti della città, piuttosto

che nella sola area centrale, consente di ind

vati livelli di offerta in modo efficace, efficiente ed economicamente so-

le scelta rende le aree in prossimità dei nodi particolarmente accessi-

do di supportare elevati carichi urbanistici. 
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che oggi assolve l’insieme costituito dalla 

Stazione Centrale, dall’Autostazione e dall’area sud del centro storico: un luogo di 

e socio-economico, caratterizzato da una forte integra-

zione modale in cui, oltre ai servizi ferroviari, si attestano i servizi suburbani ed e-

lico urbano verso tutte le desti-

naz

ntisce carichi più uni-

form

 le linee di trasporto suburbane ed extraur-

bane portandole non più verso l’area centrale, ma piuttosto verso le aree periferi-

e l’occupazione dell’Autost  riduzione del num ane in 

e nel centro consente un im e li-

berano spazi che possono essere d i alle azio te  

 dà origine ad un punto di accessibilità collettiva extrapro-

vinciale che, da una parte è collegato direttamene con la rete ferroviaria nazionale 

e locale e, a n l’aeroporto e, dall’altra, è pros-

 cittadino, in uno dei principali nodi di scambio dei servizi urbani. 

nto delle linee nei due nodi periferici può essere effettuato secondo 

zion a valuta  

seconda delle esige  e delle opportunità specif Tali op  

vengono riassunte nell’immagine seguente. 

Le aree in prossimità delle stazioni di Prati di Caprara e di San Vitale potrebbe-

ro replicare, su scala minore, la funzione 

grande valore urbanistico 

xtraurbani e si diramando i servizi di trasporto pubb

ioni. 

La stazione di Prati di Caprara, con l’area dell’ospedale Maggiore e quella del 

Lazzaretto, potrebbe costituire il nodo cerniera per l’area ovest della città mentre 

la stazione di San Vitale, con l’area del Sant’Orsola e l’area riqualificata a nord di 

via Massarenti, il nodo per l’area ovest. Da tali nodi potrebbe essere organizzata 

una rete di linee urbane locali con la funzione di collegamento diretto, di breve 

percorrenza, con i punti di interesse principali presenti nelle aree di influenza delle 

stazioni (Ospedale Maggiore, Nuovo Lazzaretto e Facoltà di Ingegneria per Prati 

di Caprara; Ospedale Sant’Orsola, zona universitaria e CAAB per San Vitale). La 

creazione di nuove centralità per il trasporto pubblico gara

i lungo il percorso di collegamento tra i due nodi periferici e quello centrale ef-

fettuato con servizi ad alta capacità (il tram-metrò tra Prati di Caprara e la Stazio-

ne Centrale, il filobus veloce tra quest’ultima e San Vitale). 

Si propone pertanto di riorganizzare

che di concentrazione dei servizi ferroviari riducendo in tal modo le soste in centro 

azione. La ero di linee extraurb

penetrazion  allegger ento dell’Autostazion , dove si 

estinat  linee n nali ed in rnazionali e

agli autobus turistici. Ciò

ttraverso il previsto people-mover, co

simo al centro

L’attestame

due schemi fun ali d re caso per caso e in accordo con il Comune di

Bologna, a nze iche. zioni
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Figura 1

Nel rbane si attestano ai nodi di Prati di Caprara e di 

San Vitale dopo aver garantito un servizio di distribuzione in centro, eventualmen-

te servendo le aree non raggiunte

modo, il servizio urbano per gli spostamenti più lunghi offren

vizio dir eniente lo scambio all’origine con il 

tren e,

parte d

dell’area

In alternativa, le linee suburbane si potrebbero attestare presso i nodi di Prati 

di C ra

con le li

direttrici

so più r

il centro ano. Un indub-

bio vantaggio che ne consegue è quello di ridurre le percorrenze dei bus extraur-

bani nell’area centrale. 

i vuole infine notare che la progettazione dei servizi e dei collegamenti interni 

ai nodi individuati richiede particolare attenzione perché entrambi devono neces-

sariamente misurarsi con la presenza dei binari ferroviari, che costituiscono allo 

2: Ipotesi di attestamento delle linee suburbane nell’area delle stazioni di Prati di Ca-
prara e di San Vitale  

 

primo caso, le linee subu

 direttamente dal SFM. Esse integrano, in tal 

do, da un lato, un ser-

etto per coloro che non trovano conv

o  dall’altro, la possibilità di scambiare, nel nodo centrale, con la maggior 

elle linee urbane e nel nodo periferico con le linee urbane a servizio 

.  

ap ra e di San Vitale anticipando in tal modo l’interscambio con la ferrovia e 

nee urbane portanti e locali. Tale soluzione potrebbe essere valida per le 

 extraurbane non servite dal SFM che troverebbero in tal modo un acces-

apido allo stesso e contemporaneamente la possibilità di proseguire verso 

 o l’area periferica di pertinenza utilizzando il trasporto urb

S
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stesso tempo un formidabile corridoio di mobilità cui deve essere garantita 

montabile,  

3.4.2.5 L’integrazione tariffaria 

L’integrazione tariffaria è un elemento fondamentale per la valorizzazione dei 

termodalità. Il progetto regionale STIMER è la 

risp

ico per la realizzazione 

del

 i restanti a carico degli enti loca-

li, delle a

Sono oggetto del progetto i servizi autofilotranviari urbani ed extraurbani di tra-

rroviari regionali e locali. Gli obiettivi di che 

han ettazione di STIMER sono:  

• 

ostamento; 

l’accessibilità e una barriera insor

servizi fondata sul principio dell’in

osta a questa esigenza ormai improrogabile. 

Il rapporto regionale sulla mobilità delle persone redatto dalla TRT nel 2005 ri-

ferisce che, nel marzo 2004, con l'assegnazione dell'incar

la strumentazione, è stata avviata la fase operativa del progetto STIMER, la 

quale prevede l’installazione delle obliteratrici sui treni regionali, sui bus e alle sta-

zioni di tutta la regione. La Regione prevede un impegno di spesa pari a circa 27 

milioni di euro, di cui 16 a carico della Regione ed

ziende di trasporto e delle Agenzie locali. 

sporto pubblico locale e i servizi fe

no ispirato la prog

• favorire l’uso dei mezzi pubblici mediante un unico titolo di viaggio; 

• offrire all’utente un sistema trasparente che commisura il costo all’uso ef-

fettivo del servizio; 

• ridurre il numero e semplificare l’utilizzo dei titoli di viaggio per il trasporto 

integrato, che sono gli stessi sull’intero territorio regionale; 

introdurre modalità tariffarie che consentano una tariffazione più rappre-

sentativa del servizio in relazione alla struttura del territorio; 

• introdurre strumenti che consentano più flessibili ed efficaci interventi di ti-

po commerciale, modulando le tariffe in modo da renderle rispondenti alle 

differenti tipologie di sp

• acquisire una banca dati completa e aggiornata sulle caratteristiche degli 

spostamenti a beneficio della pianificazione. 

STIMER è un sistema di tariffazione integrata dei trasporti a "biglietto unico", 

basato sulla suddivisione del territorio regionale in zone che prevede l'abbandono 
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del

na medesima zona tariffaria e nel rispetto 

di u

come sommatoria di una quota fissa (a), definita 

com

 STIMER si dovrà anticipare il più possibi-

 di bacino estendendo le esistenti integrazioni tariffarie ed 

ev

ST

3.4.3.1 Interventi infrastrutturali e tecnologici 

I nuovi collegamenti viari previsti dal PMP consentono la deviazione di parte 

dei flussi automobilistici privati verso itinerari esterni ai centri abitati, lasciando in 

 sistema a scaglionamento chilometrico e della distinzione tariffaria tra servizi 

urbani ed extraurbani.  

La tariffazione si definisce "integrata" in quanto il corrispettivo è calcolato in 

funzione del percorso, indipendentemente dal vettore. Il documento di viaggio è 

unico per tutti i mezzi utilizzati sull’intero territorio regionale ed è costituito da una 

card elettronica a microcip. 

Qualsiasi spostamento all'interno di u

n determinato arco temporale di validità del titolo di viaggio comporta l'applica-

zione della medesima tariffa (svincolata dalla modalità di trasporto scelta). 

Rispetto all'attuale sistema di tariffazione, l'introduzione di STIMER comporterà 

un significativo cambiamento; si passerà infatti da un sistema di tariffazione forfe-

taria e su base chilometrica, ad un sistema a corse e a zone. Questo permetterà 

una tariffazione più rappresentativa del servizio in relazione al territorio servito e 

più equa per l’utente che pagherà in base al reale "consumo/utilizzo". 

La tariffa base è calcolata 

e prezzo base da pagare per accedere alla zona di destinazione, ed una quo-

ta variabile (bxn), dove b rappresenta un incremento tariffario fisso e "n" il numero 

di confini zonali da attraversare. 

Il documento di abbonamento consiste in una carta prepagata da cui verrà 

scalata una quota per ogni transazione, variabile in funzione del numero di transa-

zioni effettuate in un certo periodo di tempo. 

In attesa dell’attuazione del Progetto

le l’integrazione a livello

entualmente promuovendo, sul territorio provinciale, la creazione di un soggetto 

unico per le gestione dell’evoluzione tecnologica e tariffaria prevista dal progetto 

IMER nonché dei ricavi tariffari che possa funzionare da catalizzatore per lo 

sviluppo del progetto a livello regionale; 

3.4.3 Azioni materiali 
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tal modo spazi liberi per il trasporto pubblico. Con opportuni interventi di adegua-

mento e di preferenziazione dei percorsi, urbani e anche extraurbani, si possono 

migliorare le condizioni di circolazione e di regolarità dei mezzi pubblici, superando 

le d

e incentrato sull’intermodalità. 

Scenari Differenze scenari 

ifficoltà che attualmente si incontrano nell’offrire servizi di collegamento rapidi 

e puntuali. Un aumento della velocità commerciale dei mezzi consente una mag-

giore regolarità e un’economicità di esercizio, inoltre migliora il gradimento e an-

che l’immagine del trasporto pubblico, elementi di particolare interesse in un si-

stema fortement

Di seguito, si riporta un elenco di strade su cui è possibile intervenire in favore 

del TPL a seguito della [vedi paragrafo 5.3.2] riduzione media del livello di satura-

zione della direttrice in esame nello scenario di progetto rispetto allo scenario at-

tuale e allo scenario di riferimento. 

 

Tabella 25: Riduzione del grado di saturazione sulla rete interessata da servizi portanti di TPL 

 
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimento/
attuale 

Progetto 
base/ 
Attuale 

Progetto  
base/ 
Riferimento

Via Emilia 
Levante 53 66 64 24% 21% -3%

Via San Vitale 50 53 52 7% 5% -1%

Via Ferrarese 54 43 30 -20% -45% -31%
Via Galliera  
(vecchia) 55 64 48 16% -12% -24%
Via Bazzanese 
e via Gesso 21 24 21 17% 4% -11%
Via Porrettana  
(vecchia) 56 35 35 -37% -37% -1%

 

Le riduzioni più significative si ottengono in corrispondenza di via Ferrarese, di 

via Galliera e di via Porrettana, su cui si possono prevedere interventi di preferen-

ziazione al TPL.  

Alcuni interventi, come ad esempio la chiusura dell’Intermedia di pianura con 

un nuovo ponte sul Reno, offrono anche nuove possibilità di collegamento diretto, 

oggi non praticabili. Si afferma pertanto la convenienza e l’opportunità di progetta-
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re tale viabilità anche in funzione delle esigenze di collegamento del territorio con 

il trasporto pubblico . 

Lo sviluppo tecnologico è un ulteriore elemento strategico su cui si deve punta-

re per migliorare l’attrattività del trasporto pubblico. Elementi fondamentali sono: 

• l’accesso all’informazione relativa ai servizi sia statica (informazioni sui 

percorsi e sugli orari previsti, di cui il progetto regionale “travel-planner” è 

ca (informazioni sugli eventuali ritardi in tempo re-

a bordo dei mezzi) esteso all’intero bacino provinciale e a tutte 

le modalità di trasporto; 

tire un’agile programmazione dei viaggi a supporto dei servizi innovativi a 

eriodica e fre-

quente di servizi particolari; 

• 

sull’intero territorio provinciale uno standard unico di comunicazione tra i 

 

 

 

un esempio) che dinami

ale, anche 

• l’accesso ai titoli di viaggio attraverso sistemi tecnologici avanzati, sfrut-

tando in particolare i sistemi di pagamento elettronici disponibili 24/24 e 

non legati a reti esclusive di vendita; 

• sistemi di prenotazione/personalizzazione del viaggio, in grado di consen-

prenotazione e in grado di fornire una riprogrammazione p

sistemi di preferenziazione della segnaletica luminosa da sviluppare lungo 

le direttrici principali con interventi coordinati ed estesi tali da garantire i 

massimi benefici possibili. A tal fine, è necessario individuare e sviluppare 

mezzi e le centrali semaforiche gestite da diversi soggetti. 
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3.5 porto privato 

3.5

3.5.1.1 

Il tras

.1 Valutazioni preliminari 

Le criticità del sistema 

La valutazione quali-quantitativa delle criticità riferite al trasporto privato è stata 

effettuata comparando lo scenario attuale il tendenziale e il riferimento per la cui 

des

ongestio-

ne 

le scelte del piano. 

no sinteticamente le criticità emergenti per tipologia di strada.   

Il s

crizione dettagliata si rimanda al Quadro Conoscitivo.  

La lettura comparata di alcuni indicatori trasportistico, come il livello di c

della rete e la velocità media raggruppate per tipologie di strade, ha permesso di 

individuare le criticità attuali e tendenziali sia emergenti che residuali, che hanno 

guidato gli approfondimenti e 

Di seguito si riporta

istema autostradale-tangenziale 

Scenario Attuale: 

Il tratto autostradale bolognese è interessato da un traffico annuo di 79 milioni di 

uale di veicoli pesanti pari al 25%. Il 45% dei veicoli attraver-

inciale, mentre il 55% del traffico autostradale ha destinazioni in-

terne al territorio bolognese. Dal 2000 al 2004 i veicoli transitati sul tratto bolognese 

hanno subit

 

più di due volte il tempo di percorrenza a rete scarica.  

veicoli, con una percent

sa il territorio prov

o, per le diverse tratte, un aumento medio che varia tra l’8% e il 16%; in 

particolare i veicoli pesanti sono aumentati da 18 a 21 milioni di unità.  

L’elevato utilizzo dell’infrastruttura, e la sua localizzazione a ridosso della città 

di Bologna, determinano una grave criticità a scala nazionale, con bassi livelli di ser-

vizio che, da un lato aggravano lo stato della qualità dell’aria in territorio bolognese,

e dall’altro generano una congestione cronica dei flussi di scambio tra la città, la pro-

vincia e il territorio nazionale. 

Il tratto più critico è quello compreso fra il casello di San Lazzaro e la diramazio-

ne per Borgo Panigale che presenta un livello di servizio pari a F corrispondente ad 

una velocità media di 40 km/h ed un grado di saturazione pari al 90%; ciò comporta 

un tempo di percorrenza da casello a casello di circa 24 minuti, con un ritardo pari a 
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I rami autostradali in ingresso a Bologna che presentano una funzionalità della 

rete critica sono concentrati nel tratto della A1 fra Sasso Marconi e Casalecchio e 

nel tratto della A14 fra Castel San Pietro e San Lazzaro; ma se la criticità riguardan-

te il ramo autostradale fra Sasso Marconi e Casalecchio troverà una prima risposta a 

eguito della realizzazione della Variante di Valico, per quanto riguarda il tratto della 

A14 non vi sono

Complanare Imola. 

Lungo la A1 in direzione lta invece più critica la so Mode-

Bologna presenta un livello di servizio migliore

 di Bologna attua nte svolge u o strategico sol

interessano dir ente le relaz ma anche per 

intera provincia: infatti nell’ora di punta del mattino il 19% de  

traffici leggeri provinciali, pari a 19.249 veicoli su 102.519, utilizza almeno un tratto 

del

Scenario Te

0 al Km 

o effetto un miglioramento delle condizioni di saturazone del 

nodo che quindi attrae nuovo traffico che riporta in congestione, non solo il tratto di

 

s

 interventi autostradali programmati, ad eccezione dello studio di fat-

tibilità della  Bologna-

 Milano risu  direzione ver

na, mentre la direzione 11.  

La Tangenziale lme n ruol , non o per 

gli spostamenti che ettam ioni con la città, 

gli spostamenti dell’ i

la tangenziale mentre per i mezzi pesanti la quota è più rilevante, pari a 1.956 su 

5.581 che equivalgono al 35%. 

L’intero sistema presenta delle condizioni di congestione critiche con una velocità 

media di 41 km/h e un grado di saturazione pari al 66%. Nel tratto compreso fra 

l’uscita del quartiere Mazzini e quella dell’Aeroporto si assiste ad un peggioramento 

dei livelli di congestione infatti la velocità media scende ai 30 km/h ed il grado di sa-

turazione sale fino al 90%. Con queste condizioni di funzionamento della rete il tem-

po di percorrenza fra questi due svincoli è pari a circa 20 minuti, con un ritardo pari a 

più del doppio del tempo a rete scarica. 

ndenziale: 

Nell’ipotesi dello Scenario Tendenziale si evidenzia, rispetto allo Stato Attuale, un 

peggioramento generalizzato di tutti gli archi autostradali afferenti al nodo bolognese. 

La realizzazione della terza corsia dinamica sull’autostrada A14, dal Km 

22, produce come prim

 

autostrada fra San Lazzaro e Casalecchio, ma anche tutta la carreggiata nord della

                                                 
11 Va rilevato che per quanto riguarda la A1MI nel grafo modellistico dello stato attuale non è stata 
ementata la quarta corsia fra Bologna e Modena in quanto non ancora realizzata all’atto dei rilievi 

utilizzati per la calibrazione del modello. 
 

impl
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A14 e quella della A13 in accesso a Bologna dal casello di Altedo. L’intero sistema 

aut

lo scenario attuale risulta essere il più critico, in quello tendenziale presenta 

un leggero peggioramento. Infatti la velocità media, passando dai 40 ai 37 km/h, si 

turazione rimane altamente critico con valori su-

per

acità autostradale con conseguente miglioramento dei livelli 

di s

tti la velocità media si riduce del 

17%

e del Passante sgrava il nodo di Bologna dei traffici autostradali di 

attr

ostradale presenta un livello di servizio D (V-corr/V0< 78%) con una velocità me-

dia pari a 72 km/h, in diminuzione del 14% rispetto allo stato attuale.  

Il tratto compreso fra i caselli autostradali di San Lazzaro e Borgo Panigale, che 

già nel

riduce di circa l’8% ed il livello di sa

iori al 90%.  

Unico miglioramento si ha nel tratto compreso dell’A1 compreso fra Casalecchio 

e Sasso Marconi dove, da un lato la realizzazione della Variante di Valico determina 

un incremento della cap

ervizio e dall’altro la realizzazione della nuova Porrettana determina un trasferi-

mento dal sistema autostradale alla nuova viabilità di quote di traffico di scambio fra 

la valle del Reno e del Setta, con conseguenza miglioramento dei livelli prestazionali 

dell’autostrada. 

Nello scenario tendenziale il sistema tangenziale presenta un evidente peggio-

ramento delle condizioni di deflusso del traffico infa

, passando dai 41 ai 34 km/h, questo comporta che, per l’attraversamento da 

San Lazzaro a Casalecchio, occorrono circa 32 minuti, cioè 6 minuti in più che nello 

stato attuale. 

L’introduzione della terza corsia dinamica fra San Lazzaro e Borgo Panigale sulla 

A14 non riesce quindi ad assorbire l’incremento di domanda del 25% stimata al 2020 

infatti sia il sistema autostradale che quello tangenziale interno al nodo di Bologna 

presentano un peggioramento delle condizioni di deflusso del traffico rispetto allo 

scenario attuale.  

Scenario Riferimento: 

La realizzazion

aversamento separando queste componenti da quelle dirette al nodo di Bologna. 

Come conseguenza si ha un miglioramento del livello di servizio del sistema auto-

stradale dell’A14. Il Passante presenta un basso livello di congestione ad eccezione 

del tratto compreso fra i caselli di Funo-Interporto e Calderara-San Giovanni in Per-
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siceto. Restano critici invece i rami autostradali di accesso al Passante della A14 

Imola-Bologna e A13 Altedo-Bologna. 

La tangenziale presenta un Livello di Servizio E (V-corr/V0< 70%) con una veloci-

tà media di 50 km/h e un grado di saturazione pari al 61%, ciò comporta che per 

l’attraversamento da San Lazzaro a Casalecchio si ha un tempo di percorrenza di 

circa 21 minuti, cioè 5 minuti in meno rispetto allo stato attuale. 

Le radiali di accesso a Bologna 

Scenario Attuale: 

Le strade radiali mostrano nello scenario attuale, un grado di saturazione più alto 

in a

ianura e la Tangenziale, a est 

nei t

noro, M Bazzanese della via 

Emilia. 

I tratti p

• eso fra Rastignano ed il ponte sul Savena dove 

 C1); 

• Bologna; 

• ianura; 

ccesso a Bologna. I tratti più critici si hanno in prossimità del capoluogo in parti-

colare: a nord nei tratti compresi fra la Traversale di P

 tra ti compresi fra Catenaso, Ozzano e Bologna, a sud nei tratti compresi fra Pia-

arzabotto e Bologna e ad Ovest nei tratti della nuova 

iù critici che presentano livelli di servizio F o E sono: 

SP 65 “Futa” nel tratto compr

l’attuale sedime stradale non presenta caratteristiche geometriche adatte ad 

assorbire gli attuali traffici e rappresenta quindi un collo di bottiglia fra la Fon-

dovalle Savena ed il nuovo tracciato a ovest del Savena (caratteristiche

• SS 9 “via Emilia levante” nel tratto di collegamento fra San Lazzaro, Ozza-

no e Ponte Rizzoli; 

SP 4 “Galliera” nel tratto compreso fra san Giorgio di Piano e 

• SP 569 “Bazzanese” nel tratto compreso fra Bazzano e l’innesto dell’attuale  

Nuova Bazzanese; 

• SP 253 “San Vitale” dall’immissione della SP 6 proveniente da Budrio fino a 

Villanova ed il collegamento fra questa e gli stradelli Guelfi fino a via Caselle 

e l’uscita 12 della tangenziale che presenta un elevato livello di congestione 

rendendo difficoltoso l’accesso al sistema; 

via Lame fino alla trasversale di p

• SP 75 e tratto terminale della SP 26 da Monte San Pietro all’immissione con 

la Bazzanese; 
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• SS 64 “Porrettana” in particolare ne tratto terminale di accesso a Casalec-

chio. 

o Tendenziale: Scenari

dente p

teressa

la via E enta un peggioramento ge-

ner

Oltr

San Gi lo di Servizio F. 

seguito

Lungo 

Sce i

In p

venti in

glioram

La viab

L’aumento della domanda di trasporto produce nello scenario tendenziale un evi-

eggioramento del livello di servizio coinvolgendo anche i tratti stradali che in-

no i Comuni della seconda cintura: in particolare il corridoio est costituito dal-

milia, dagli Stradelli Guelfi e dalla San Vitale pres

alizzato delle condizioni di deflusso del traffico.  

e alle direttrici sopra riportate si aggiunge anche la SP 568 “Persicetana” fra 

ovanni in Persiceto e Bologna che presenta un Livel

Le uniche direttrici che presentano dei miglioramenti sono la SS 64 e la SP5 a 

 della realizzazione della Nuova Porrettana, della Variante di Valico e della 

Savena fino al CAAB. 

nar o Riferimento: 

resenza della realizzazione del Passante Nord, ed in assenza di altri inter-

frastrutturali che interessano le strade radiali, non si evidenziano effetti di mi-

ento su questa viabilità. 

ilità trasversale 

Sce r

Per

costituit erbio 

(SP

direttric

Sasso 7-SP58). Al fine di completare l’analisi si sono intro-

otti anche alcuni collegamenti nord-sud che chiudono la maglia della viabilità tra-

sversale in particolare 

 di deflusso del 

traffico ad eccezione di alcuni tratti della Trasversale di Pianura in particolare nei 

pressi di Funo, in corrispondenza dell’Interporto e del Centergross, e nei pressi di 

Sala Bolognese dove si registra un Livello di Servizio F (V-corr/V0< 50%).  

na io Attuale: 

 la viabilità trasversale si sono analizzati in pianura i collegamenti est-ovest 

i dalla direttrice Crevalcore-Altedo ( SP1-SP11-SP20), Pieve-Min

42-SP44), e San Giovanni-Medicina (SP3) nonchè i tratti comunali esistenti della 

e Calderara-Granarolo, mentre in collina si è analizzato il collegamento fra 

Marconi e Pianoro (SP3

d

ad ovest il collegamento San Giovanni-Bazzano (SP2-SP27) 

e ad est i collegamenti con la via Emilia di Castenaso e Medicina. 

Nello scenario attuale si registra un buon livello delle condizioni
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Dall’analisi dell’utilizzo delle due direttrici trasversali più importanti, Trasversale di 

Pianura e Tangenziale di Bologna, si evidenzia la necessità del completamento di un 

collegamento intermedio fr iporta una tabella che evidenzia il 

diverso utilizzo delle due inf

 

Tabella 26: E i punta 8.00-9.00 

Relazioni Pianu
Pia O 

Pianura-
Resto  TOT 

a esse. Di seguito si r

rastrutture. 

laborazioni sulla matrice nell’ora d

ra- Pianura-
nura Comune B

Tutte 14.025 16.032 45.15115.094

Sulla Trasversale 1.359 1.452 5.2702.459

Sulla Tangenziale 5.205 2.480 7.934249

% Sulla Trasversale 10% 9% 12%16%

% Sulla Tangenziale 7% 15% 18%2% 3

 

Gli spostamenti che interessano l’area dei comuni della pianura sono circa 

45.000 nell’ora di punta del mattino e corrispondono al 44% degli spostamenti pro-

vinciali esclusi gli attraversamenti autostrad li. Il 16% degli spostamenti fra i comuni 

del

e al 2020 potenzialmente tendono a crescere di più sono 

quelli che avvengono fra i Comuni della seconda cintura con un incremento stimato 

pari al 47%  

sempre più strategico di distribuzione dei traffici lungo gli itinerari est-ovest.  

Scenario Tendenziale: 

vizio F della Trasversale di Pianura

l 70% ed un 

ella SP 42 a Castello D’Argile presen-

ltamente critico. 

a

la pianura avvengono utilizzando la Trasversale, mentre il 37% degli spostamenti 

fra i Comuni della Pianura ed il Comune di Bologna, che nel primo tratto utilizzano le 

strade radiali, si immettono sulla tangenziale per eseguire gli spostamenti est-ovest 

di distribuzione fra le diverse zone urbane. Per eseguire lo stesso tipo di spostamen-

to, come prevedibile, solo il 10% utilizza la Trasversale di Pianura. Alla luce di tutto 

ciò si può ipotizzare che la presenza di un collegamento intermedio fra queste due 

infrastrutture potrebbe anticipare tale distribuzione sgravando la Tangenziale. 

Le relazioni di traffico ch

quindi in quest’ottica la viabilità trasversale dovrà assolvere ad un ruolo

Nello scenario tendenziale il Livello di Ser  si 

dilata fino alla variante di Budrio con valori medi di saturazione pari a in-

cremento pari al 30% rispetto allo scenario attuale. 

I tratti urbani della SP44 a Bentivoglio e d

tano un Livello di Servizio F, quindi a
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Scenario di Riferimento: 

A seguito della realizzazione del Passante Nord si registra una crescita del 30

sale compreso fra San Giovan

 del livello di saturazione dell’11%, dal 52%

% 

dei traffici che interessano il tratto della trasver ni-

Budrio a cui corrisponde un incremento  al 

58%.  

Attraversamenti dei centri urbani 

Attualmente i veicoli che attraversano i centri urbani esterni a Bologna nell’ora

 pesanti che corrispondono rispettivamen

postamenti interni al comune di B

 problema degli attraversamenti ai centri urbani, come evidenziato dalle istanze 

del

 delle opere stradali da connettere nello scenario di pro-

get

tradale”. Tale norma indica che fra tutti gli interventi sulla rete 

stra

a dello scenario di progetto ba-

se 

 di 

punta sono circa 21.000 leggeri e 1.700 te 

al 29% e al 33% dei traffici provinciali esclusi gli s o-

logna. 

Il

le Associazioni Intercomunali e dei Comuni, rappresenta una ulteriore criticità del-

lo Stato Attuale. La mancanza di tangenziali locali o varianti porta ingenti quantità di 

traffici ad attraversare i centri abitati della Provincia con evidenti ripercussioni nega-

tive, sia sotto il profilo della sicurezza stradale che sotto quello dell’inquinamento. 

3.5.1.2 La selezione delle opere infrastrutturali 

Il PMP, per la selezione

to base con il quadro delle grandi opere infrastrutturali previste per il riordino 

complessivo del sistema dei trasporti (SFM, Passante Nord, AV, rete portante del 

TPL), assume di applicare i criteri di priorità e selezione introdotti dal PTCP nelle 

“Norme di attuazione” all’articolo 12.10 “Criteri di priorità nella programmazione degli 

interventi sulla rete s

dale di interesse regionale, provinciale e intercomunale previsti dal PTCP, la 

Provincia dovesse individuare le proprie priorità temporali di investimento tenendo 

conto di una graduatoria di priorità ottenuta confrontando ciascuna opera, o stralcio 

funzionale (…).”. 

La procedura di calcolo delle priorità di intervento sulla rete stradale ha quindi 

guidato il PMP nella fase di definizione programmatic

ed è stata, inoltre, lo strumento di verifica dell’efficacia degli interventi previsti ri-

spetto a un set di indicatori rappresentativi della performance trasportistica delle in-

frastrutture. Va sottolineato che la valutazione degli interventi è avvenuta rispetto ad 
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uno scenario di riferimento nel quale il PMP ha scelto di inserire, oltre alle infrastrut-

ture in fase di realizzazione o già finanziate, le due grandi opere previste dal PTCP: 

il Passante Nord e il SFM. Gli interventi risultati prioritari sono quindi espressione di-

retta di quella scelta, essendo la loro “priorità” strettamente connessa non solo 

all’attuazione, ma anche alla massima performance raggiungibile, di quelle due ope-

re cardine: il processo di valutazione ha di fatto verificato l’impatto, sul sistema della 

mobilità bolognese, della realizzazione di alcuni interventi previsti sulla viabilità ordi-

naria sommati alla realizzazione di Passante Nord e SFM (e di altri interventi di rea-

lizz zione certa, quali ad esempio la Variante di Valico, la Nuova Porrettana e, in 

parte, la Lungo Savena).  

Per la valutazione delle priorità è stato selezionato un set di indicatori significativi 

sia da un punto di vista trasportistico che territoriale:  

• il livello di integrazione con il SFM, con il quale si è misurata l’efficacia 

dell’intervento nel migliorare l’accessibilità alle stazioni, 

• il livello di competizione con il sistema autostradale, calcolato rispetto al 

verificarsi di eventuali diversioni di itinerario da una viabilità di tipo autostra-

dale ad una di tipo ordinaria. 

• il miglioramento del livello di accessibilità ai poli funzionali individuati nel 

PTCP calcolato come riduzione dei tempi di accesso eventualmente pesati 

rispetto alla domanda di trasporto; 

• il livello di Incidenza dell’infrastruttura sul sistema agricolo intercettato 

definito sulla base dei valori correlati alle produzioni di qualità e allo stato di 

appoderamento delle aziende attraversate dalla infrastruttura; 

• il miglioramento del livello di sicurezza calcolato rispetto al costo sociale 

al Km dell’infrastruttura; 

• il rapporto fra i costi annui (C) (calcolati tenendo conto dei costi di investi-

mento stimati in via parametrica e di quelli relativi alla manutenzione) ed il 
beneficio annuo (B) (calcolato come differenza tra il costo generalizzato di 

trasporto dello scenario contenente la Configurazione Infrastrutturale da valu-

tare e lo Scenario di Riferimento 

Dal punto di vista operativo e in estrema sintesi, i passi della procedura di calcolo 

delle priorità sono stati i seguenti:  

a
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1. Definizione dello “Scenario di Riferimento” al 2015, che ha assunto le opere 

infrastrutturali programmate già finanziate ed in fase di realizzazione, il Pas-

sante Nord, il SFM a regime e il SFR attuale;  

2. Ricostruzione del quadro programmatico-progettuale-istituzionale, condiviso 

tra Provincia e Comuni, che ha portato alla definizione di un elenco di circa 

44 interventi da sottoporre a valutazione (opere programmate dalla Provincia 

o proposte a livello comunale e intercomunale ); 

3. Riconoscimento delle Configurazioni Infrastrutturali: le opere previste sono 

state raggruppate secondo criteri di omogeneità in “configurazioni” per ambi-

to territoriale di appartenenza in 11 configurazioni; 

4. Valutazione del funzionamento di ogni Configurazione Infrastrutturale attra-

verso la simulazione con il modello di assegnazione Visum e calcolo degli in-

dicatori trasportistici della singola Configurazione Infrastrutturale; 

5. Riconoscimento delle sottoconfigurazioni infrastrutturali: le configurazioni ba-

se sono state spacchettate in funzione dei primi risultati al fine di ottenere va-

lutazioni più precise che tenessero conto da un lato dell’incidenza del costo 

economico delle singole opere sulla configurazione di appartenenza, 

dall’altro della funzione svolta da ciascuna di esse rispetto al disegno com-

plessivo della rete; 

6. Valutazione del funzionamento di ogni Sottoconfigurazione Infrastrutturale at-

traverso la simulazione con il modello di assegnazione Visum e calcolo degli 

indicatori trasportistici della singola Sottoconfigurazione Infrastrutturale; 

7. Valutazione delle Sottoconfigurazioni Infrastrutturali rispetto allo Scenario di 

Riferimento al fine di stilare l’elenco delle opere prioritarie da inserire nel pro-

getto base del PMP12. 

 

raggruppati gli interventi sottoposti a

te il quadro di riferimento (in blu) e la viabilità primaria autostradale.  

                                                

L’immagine seguente mostra le 11 configurazioni infrastrutturali in cui sono state 

 valutazione (in rosso) e gli interventi facenti par-

 

 

12 La descrizione completa e analitica della metodologia implementata per la valutazione degli in-
terventi è presente per intero all’interno del  “Quadro conoscitivo”) 
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Configurazioni Infrastrutturali 

Configurazione 1 Bazzanese 

Configurazione 2 Emilia Ponente 

Configurazione 3 Persicetana 

Configurazione 4 Intermedia di Pianura 

Configurazione 5 Trasversale di Pianura

Configurazione 6 Nuova Galliera 

Configurazione 7 Ferrarese 

Configurazione 8 Savena 

Configurazione 9 Zenzalino 

Configurazione 10 Area Imolese 

Configurazione 11 Bassa Bolognese 

 

Figura 13: Configur tico-progettuale-

 

azioni infrastrutturali ed interventi d
istituzionale 

el quadro programma
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Nella tabella sottostante è riportato l’elenco delle configurazioni e sottoconfigura-

zioni infrastrutturali derivante dall’applicazione della procedura di calcolo delle priori-

ggio o ri adot-

tati. Si sottolinea che tale elenco non rappresenta ancora una graduatoria dei proget-

un ordi zione, ma l’elenco delle opere infrastrutturali 

che fanno parte dello scenario di progetto base al 2015 del PMP. La suddivisione in 

fasi attuative sarà definita durante i lavori della Conferenza di Pianificazione come 

g

 

Tabella 27 o delle configurazioni e sotto azioni infrastrutturali 

ni e nteggio
 totale

CONFIGURAZIONE 4 INTERMEDIA DI PIANURA 0,93
 0,78

SOTTOCONFIGURAZIONE 11 BASSA BOLOGNESE VARIANTE ALTEDO 0,74
SOTTOCONFIGURAZIONE 5 TRASVERSALE DI PIANURA 5A 0,71
CONFIGURAZIONE 10 AREA IMOLESE 10A Circonvallazione di Imola 0,70

ERSICETANA 3B 0,68
1A 0,64

CO 3

8

0,45
CONFIG
SO

ferenza a tutte le configurazioni che 

completano, rifunzionalizzano o creano collegamenti trasversali, realizzando un si-

stema a pettine di interconnessione con la rete principale costituita da autostrada-

tangenziale, con le stazioni del SFM e con la viabilità radiale di accesso a Bologna. il 

processo di valutazione ha così selezionato gli interventi che potessero essere cre-

tà e il punte ttenuto da ciascuna complessivo rispetto ai diversi indicato

ti secondo ne cronologico di attua

indicato nel para rafo 4.1. 

: Elenc configur

Configurazio  sottoconfigurazioni Pu

SOTTOCONFIGURAZIONE 3 PERSICETANA 3A

SOTTOCONFIGURAZIONE 3 P
SOTTOCONFIGURAZIONE 1 BAZZANESE 

NFIGURAZIONE 3 PERSICETANA 0,6
SOTTOCONFIGURAZIONE 6 NUOVA GALLIERA 6A 0,61
SOTTOCONFIGURAZIONE 6 NUOVA GALLIERA 6B 0,59
CONFIGURAZIONE 6 NUOVA GALLIERA 0,56
CONFIGURAZIONE 10 AREA IMOLESE 0,56
CONFIGURAZIONE 1 BAZZANESE 0,53
CONFIGURAZIONE 5 TRASVERSALE DI PIANURA 0,48
SOTTOCONFIGURAZIONE 5 TRASVERSALE DI PIANURA 5B 0,4
CONFIGURAZIONE 7 FERRARESE 0,47
CONFIGURAZIONE 8 SAVENA 0,45
SOTTOCONFIGURAZIONE 8 SAVENA 8A 

URAZIONE 9 ZENZALINO 0,39
TTOCONFIGURAZIONE 2 EMILIA PONENTE 2A 0,38

CONFIGURAZIONE 2 EMILIA PONENTE 0,30

 

Le valutazioni effetuate accordano una pre
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dib

sti interventi prevede la realizzazione 

di una nuova infrastruttura, per un totale di poco più di 50 km, i progetti rimanenti 

consistono in soluzioni di p nti messa in sicurezza 

di viabilità esistente. 

Per quanto competenze amministrative possiamo distinguere 17 in-

terventi inere rovinciali, 3 di strade ANAS, un nuovo casello 

autostradale tà Autostrade ed alcuni casi dove sarà necessa-

rio concordare la paternità amministrativa, dopo aver approfondito le caratteristiche 

fun

bilità e la stima dei costi degli interventi 

in ordine di priorità, definisce infatti il punto a cui si può credibilmente arrivare. La fat-

ondamentale per 

form

ilmente inclusi nello scenario di progetto al 2015 e che sono quindi rientrati nello 

scenario di progetto base.  

Il quadro progettuale selezionato prevede 22 interventi infrastrutturali che inte-

ressano circa 100 km di strade. La metà di que

otenziamento in sede e ed interve

riguarda le 

nti a strade p in varianti 

 di competenza di Socie

zionali e geometriche del nuovo asse stradale e l’inserimento nel contesto territo-

riale e urbanizzato (esempio Intermedia di Pianura). 

A seguito di questo tipo valutazione è stato necessario stabilire quanti, degli in-

terventi suggeriti dalla metodologia delle priorità, siano verosimilmente realizzabili 

nell’orizzonte temporale del 2015. Il vincolo delle risorse, dettato dal confronto tra 

previsione della capacità di spesa per la mo

tibilità economico-finanziaria dell’assetto infrastrutturale risulta f

ulare e valutare politicazioni concrete. 
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L’immagine seguente mostra, in rosso, gli interventi prioritari selezionati, elencati 

nella tabella riportata in calce al paragrafo. 

 

 
 

Figura 14 Gli interventi prioritari dello Scenario di Progetto Base: in verde la
autostradale, in blu gli interventi dello scenario di riferimento, in rosso gli in

 viabilità primaria 
terventi di progetto 

 fa-

centi parte dello scenario di progetto base del PMP ed il numero riportato in colonna 

selezionati dal quadro programmatico-istituzionale 
 

 

Si sottolinea che la tabella sottostante riporta l’ elenco delle opere selezionate
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fa riferimento alla rappresentazione cartografica della tavola e non rappresenta una 

graduatoria di priorità che come evidenziato precedentemente sarà definita durante i 

lavori della Conferenza di Pianificazione. 

 

Tabella 28: Gli interventi prioritari dello Scenario di Progetto Base: descrizione 

N° Direttrice Descrizione tratta Rango PTCP Associazioni intercomunali

1 Trasversale di Pianura Grande Rete ura5 Castelli Potenziamento in sede SP3 da Budrio Terre di Pian
cimitero a Villa Fontana Circondario Imolese 

2 Trasversale di Pianura Variante di Funo Grande Rete Reno Galliera 

3 Trasversale di Pianura 
Variante di Sala B. dalla SP18 alla  cir-
convallazione di S.Giovannni in Persi- Grande Rete Terre d'acqua 
ceto 

7 Nuova Bazzanese Nuova Bazzanese da via Lunga  a Sa-
vigno Grande Rete Samoggia 

11 Fondovalle Savena SP65 della Futa da ponte Oche alla 
870 

Viab.Extr.Sec.Prov
./Interp. 5 Valli Bologna 

13 
Lotto I°) 

-
a-

le/nazionale 
Reno Galliera Nuova Galliera 

Nuova Galliera da rotonda C.Colombo 
a Trasversale di Pianura (Intervento I° 

Grande rete di in
teresse region

15 Nuova Galliera Variante SP 4 Galliera di S.Giorgio di 
Piano 

Viab.Extr.Sec.Prov
./Interp. Reno Galliera 

19 Intermedia di pianura Intermedia  di pianura  Viab.Extr.Sec.Prov
./Interp. 

Terre d'acqua 
Reno Galliera 
Terre di Pianura 

23 Complanare da Ponte Rizzoli a SP28 
(Nord) Grande rete  

Valle dell'Idice 
5 Castelli Asse via Emilia Est 
Circondario Imolese 

27 Asse via Emilia est Circonv. Ovest di Imola (dall'asse Pe-
dagna alla via Lasie) Grande Rete Circondario imolese 

28 Asse via Emilia est 
Variante SP54 Lughese / Circonv. Est 
di Imola 
fino casello autostradale 

Grande Rete Circondario imolese 

30 Asse Centese Circonvallazione di Pieve di Cento 
(SP42) 

Viab.Extr.Sec.Prov
./Interp. Reno Galliera 

31 Asse Bassa Bolognese Variante alla SP44 nel Comune di Ben-
tivoglio 

Viab.Extr.Sec.Prov
./Interp. Reno Galliera 

32 Asse Bassa Bolognese Circonvallazione di Bentivoglio  
(ipotesi di minima da PSC Associato) 

Viab.Extr.Sec.Prov
./Interp. Reno Galliera 

33 Asse Centese Variante alla SP42/ Circonvallazione di 
Castello d'Argile 

Viab.Extr.Sec.Prov
./Interp. Reno Galliera 
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N° Direttrice Descrizione tratta Rango PTCP Associazioni intercomunali 

34 Asse Centese 
Variante alla SP42/ Circonvallazione di 
Argelato (da via Ronchi a via Canalet-
ta) (via Osteriola) 

Viab.Extr.Sec.Inter
com. Reno Galliera 

37 Asse Porretta-
na/Ferrarese Variante via Altedo (Ovest) Viab.Extr.Sec.Prov

./Interp. Terre di Pianura 

39 Asse Zenzalino Variante di Molinella Rete di base Terre di Pianura 

42 Collegamenti interco-
munali 

Potenziamento in sede e variante alla 
SP44 

Viab.Extr.Sec.Inter
com. Terre di Pianura 

48 Viabilità Samoggia 69 "Nodo Viab.Extr.Sec.Inter Samoggia Raccordo fra SP 27 e SP 5
Muffa" com. 

49 Bassa Bolognese Potenziamento in sede della SP 44 da 
via Saletto alla SS 64 

Viab.Extr.Sec.Inter
com. 

Reno Galliera 
Terre di Pianura 

50 A13 Bologna - Padova Nuovo Casello A13 di Bentivoglio Grande rete  Reno Galliera 

 

3.5

riferi-

me

azioni preliminari dello schema di pricing dello scenario di progetto base 

han

.2 Azioni immateriali 

Nello “scenario di progetto base” lo schema di pricing dello scenario di 

nto13 è stato modificato al fine a ridurre al minimo l’effetto di aggiramento delle 

barriere: la riscossione del pedaggio per l’uso della tangenziale avviene in parte ai 

varchi e in parte su base chilometrica lungo il tracciato della stessa. A partire da 

quanto stimato nelle valutazioni preliminari14 e adeguato rispetto allo scenario con il 

nuovo assetto infrastrutturale di progetto, l’entità del pedaggio è stata definita in va-

lori pari a 0,700 € alle barriere e 0,052 €/km per i veicoli leggeri e pari a 3,200 € 
alle barriere e 0,077 €/km per i veicoli pesanti. 

Le valut

no dimostrato l’efficacia di tale modello nel mantenere sulla rete autostradale i 

veicoli in accesso al nodo, eliminando l’effetto di travaso sulla viabilità ordinaria pro-

dotto dal pedaggio fisso alla barriera di 1.20€. 

                                                 
13 Nello Scenario di Riferimento si è assunto il sistema d pedaggiamento previsto nello Studio di 

Fattibilità per la riorganizzazione del nodo tangenziale-autostradale di Bologna pari a 1,20 € per i veicoli 
leggeri e 3,90€ per i mezzi pesanti in ingresso e uscita ai caselli autostradali di Bologna Interporto, Bor-
go Panigale, San Lazzaro e Casalecchio (si veda Quadro Conoscitivo) 

14 Per la cui trattazione estesa si rimanda al Quadro Conoscitivo 
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Assumendo tale tariffazione s è stimata una somma pari a circa 37 M€ annui, re-

lativamente ai veicoli leggeri ed 7 M€ annui per i veicoli pesanti, nell’ipotesi di un pa-

gament riferito all’intera giornata. Si rimanda al capitolo 6.1, relativo agli scenari in-

tegrati, per un’analisi dettagliata del cash flow. 

 

Tabella 29: Cash Flow Progetto base 

  dalle 0:00 alle 24:00 dalle 06:00 alle 20:00 

Auto 36.948.421 25.863.895 

Mezzi Pesanti 7.001.715 4.901.201 

TOTALE 43.950.137 30.765.096 

 

L’assunzione di questa nuova tipologia di pedaggio richiede l’implementazione di 

sistemi di esazione dinamica del pedaggio, che non necessitano di “stazioni” (barrie-

re o caselli) ma solo di portali informatizzati dislocati lungo la rete. Alcune esperienze 

europee, e i dati relat

ridica sulla possibilità di istituire forme di “road pricing” 

alle

 

ttaglio le tre ipotesi possono vengono di seguito sintetizzate. 

ivi alla diffusione in Italia dei sistemi automatici di pagamento 

Telepass o simili, fanno a buon diritto supporre che nel 2015, orizzonte di riferimento 

del Piano, tali sistemi siano divenuti norma. 

3.5.2.1 Indirizzi sulle modalità di istituzione del Road Pricing 

Una prima ricognizione giu

 barriere Tangenziale liberalizzata in seguito alla realizzazione del Passante 

Nord, e su eventuali altre tratte della rete stradale nella Provincia di Bologna (vedi 

Scenari Integrati cap. 6), indica quali soluzioni possano essere in concreto adottabili 

per l’attuazione di tale strumento. 

Appaiono quindi configurabili tre tipologie di intervento idonee a realizzare i pre-

supposti per la legittima richiesta del pagamento di un importo a carico di coloro che 

utilizzino l’infrastruttura stradale: 

• l’istituzione di una apposita tassa mediante intervento legislativo (dello Stato

o della Regione); 

• l’applicazione di una tariffa d’uso a legislazione invariata; 

• l’applicazione di una tariffa d’uso previo adeguamento del d.lgs. n. 461/1999; 

• Nel de
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Istituzione di una apposita tassa mediante legge (dello Stato o della Regione) 

L’istituzione di una tassa a carico di coloro che utilizzino le infrastrutture stradali 

può essere realizzata sia mediante una legge dello Stato che mediante un intervento 

legislativo regionale. 

L’articolo 117, secondo comma, lett. e), della Costituzione, infatti, riserva alla le-

gis

lla 

leg

do 

comma dell’articolo 117 della Costituzione. Nel caso in esame, in effetti, sembrereb-

tributo, attualmente non regolamentato dalla legge dello 

Sta

entranti 

nel

lazione esclusiva statale la materia “sistema tributario e contabile dello Stato” e la 

disposizione del terzo comma dello stesso articolo attribuisce alla competenza con-

corrente la materia “armonizzazione dei bilanci pubblici e coordinamento della finan-

za pubblica e del sistema tributario”. 

Il quarto comma dell’articolo 117 della Costituzione prevede la competenza re-

gionale esclusiva “in riferimento ad ogni materia non espressamente riservata a

islazione dello Stato”. Da ciò consegue la competenza esclusiva delle Regioni in 

relazione ai tributi non istituiti dalla legge statale ai sensi della lettera e) del secon

be trattarsi di un “nuovo” 

to. Da ciò discende la legittimità della sua eventuale istituzione mediante legge 

regionale. 

Tale impostazione è confermata dall’articolo 119, secondo comma, che prevede: 

“I Comuni, le Province, le Città metropolitane e le Regioni hanno risorse autonome. 

Stabiliscono e applicano tributi ed entrate propri, in armonia con la Costituzione e 

secondo i principi di coordinamento della finanza pubblica e del sistema tributario. 

Dispongono di compartecipazioni al gettito di tributi erariali riferibile al loro territorio”. 

Va da se’ che sia l’eventuale legge dello Stato che quella regionale potrebbero 

individuare nella Provincia di Bologna il soggetto beneficiario dei proventi derivanti 

dall’istituzione della tassa a carico di quanti accedono al Raccordo Tangenziale Nord 

(o alle altre tratte della rete stradale che saranno identificate) ed attribuire alla stessa 

Provincia eventuali ulteriori poteri di regolamentazione della tassa. 

In tale sede si potrebbe altresì prevedere che l’utilizzazione di tali proventi debba 

essere finalizzata ad un miglioramento di talune (specifiche) attività ri

l’ambito delle funzioni amministrative proprie della Provincia (e cioè nel perse-

guimento degli interessi della collettività di cui la Provincia è ente esponenziale). 
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Applicazione di una tariffa d’uso 

La seconda ipotesi prospettata riguarda l’istituzione di una tariffa d’uso sul Rac-

cor

li strumenti per addivenire ad una tariffazione finalizzata 

al r

 

dinaria” (art. 2 comma 1° 

lett

a talune tratte stradali o 

aut

ne 

do Tangenziale Nord ed eventualmente su altre tratte della rete stradale della 

Provincia di Bologna. 

A tale fine occorre considerare il regime di proprietà di ogni singola strada ed in-

dividuare di conseguenza g

eperimento di risorse, in particolare, secondo quanto viene prospettato, per lo svi-

luppo delle diverse modalità di trasporto pubblico nell’area metropolitana. 

Al riguardo il Raccordo Tangenziale Nord di Bologna, già appartenente al dema-

nio dello Stato, rientra nella rete autostradale e stradale nazionale individuata col d. 

lgs. 29 ottobre 1999, n. 461, con riferimento alla quale le funzioni amministrative so-

no mantenute allo Stato ex art. 98 comma 1° lett. a) del d. lgs. 31 marzo 1998, n. 112. 

Il D.L. 8 luglio 2002, n. 138, convertito con modificazioni dalla legge 8 agosto 

2002, n. 178, all’art. 7 comma 2° prevede che il Ministro delle infrastrutture di intesa, 

per quanto attiene agli aspetti finanziari, con il Ministro dell’economia e delle finanze, 

attribuisca con concessione all’ANAS S.p.a i compiti di cui all’art. 2, comma 1°, lette-

re da a) a g), nonché l), del d. lgs. 26 febbraio 1994, n. 143. 

In particolare l’ANAS provvede a “gestire le strade e le autostrade di proprietà

dello Stato nonché alla loro manutenzione ordinaria e straor

. a) d.lgs. 143/1994) e, come recita l’ultimo periodo della successiva lett. f), eser-

cita, per le strade ed autostrade ad essa affidate, i diritti ed i poteri attribuiti all’ente 

proprietario.   

Sempre lo stesso decreto, all’art. 5-bis, prevede poi che l’ANAS S.p.A. possa 

“subconcedere  ad una o più società da essa costituite i compiti ad essa affidati di 

cui all’articolo 2, comma 1, lettere a), b) e c), relativamente 

ostradali assoggettate o assoggettabili a pedaggio reale o figurativo o corrispettivi 

di servizi. La società subconcessionaria, cui saranno trasferite le pertinenti organiz-

zazioni aziendali, saranno tenute nei confronti dell’ANAS S.p.a. agli stessi obblighi e 

condizioni assunti dall’ANAS S.p.a. nei confronti del Ministero delle infrastrutture e 

dei trasporti (ora Ministero delle infrastrutture) per i medesimi compiti (occorre verifi-

care che tra questi non siano compresi obblighi o condizioni inerenti la quantificazio-

dell’eventuale pedaggio, che non consentano un’integrazione con finalità ‘ester-
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ne’ allo sviluppo del sistema infrastrutturale), restando l’ANAS S.p.a. comunque re-

sponsabile del loro adempimento nel confronti del Ministero concedente”. 

Alla luce di tali considerazioni appare prospettabile che la Provincia di Bologna 

costituisca una società con ANAS S.p.a. al fine di svolgere le funzioni così concesse 

da ANAS S.p.a., in particolare la gestione del Raccordo ven-

tualmente previo accordo con la società Autostrade, qualora questa risulti titolare di 

posizioni concessorie o comunque di funzioni di qualche tipo con riferimento al Rac-

cordo Tangenziale Nord ovvero se ritenuto opportuno per l’esercizio delle funzioni 

concesse o dell’attività di riscossione. 

Tra gli scopi istituzionali della società così costituita potrebbe rientrare l’esercizio 

di specifiche attività funzionali allo sviluppo del sistema di trasporto pubblico metro-

politano (quali, ad esempio, l’acquisto del materiale rotabile necessario e la sua 

messa a disposizione del gestore del servizio, se non addirittura la compensazione a 

fronte dell’effettuazione di servizi aggiuntivi di trasporto ferroviario all’interno del 

SFM). 

Non possono, peraltro, sottacersi alcune difficoltà che appaiono sorgere in rela-

zione al quadro da ultimo delin ifici interventi legislativi. 

In primo luogo si evidenzia che lo svolgimento da parte della società in questione 

delle funzioni in precedenza descritte si collega alla facoltà, prevista all’art 8 (“disci-

plina per la costruzione e gestione delle strade ed autostrade”) della Convenzione 

tra ANAS S.p.a. e Ministero delle infrastrutture di “applicare tariffe su strade ed auto-

strade di interesse nazionale, ove consentito dalla normativa vigente, previa autoriz-

zazione del concedente di concerto con il Ministero dell’Economia e delle Finanze, 

da assumersi sulla base di un piano finanziario correlato alle attività oggetto di con-

cessione”. 

Non può sfuggire che la possibilità di applicare tariffe sembrerebbe “correlata” al 

finanziamento delle attività oggetto della concessione. Potrebbe quindi essere con-

testata la possibilità di destinare parte di quanto ricavato al finanziamento di servizi 

di trasporto ferroviario. Solo l’utilizzazione degli importi in questione per lo sviluppo 

dell’infrastruttura ferro oprio fondamento 

giuridico nei numerosi documenti comunita al Libro Bianco sui tra-

sporti del 2001, legittimano la tariffazione dell’uso dell’infrastruttura stradale per la 

 Tangenziale Nord, e

eato, in assenza di spec

viaria potrebbe, probabilmente, trovare il pr

ri che, a partire d
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rea

rdo di programma, di cui  all’articolo 5  della Convenzione, 

tra il Ministero delle infrastrutture, di concerto con il Ministero dell’economia e delle 

finanze, esclusivamente per quanto attiene gli aspetti finanziari, ed il concessionario, 

c  

miglioramento, la manutenzione e l’incremento della rete stradale e autostradale di 

interesse nazionale. Tale contratto di programma deve a iore a 

ò essere ag rn

Applicazione di una tariffa d’uso previo adeguamento del d.lgs. n. 461/19

lizzazione delle infrastrutture necessarie per lo sviluppo di modalità di trasporto 

alternative.  

L’adozione di tale misura da parte della società subconcessionaria deve inoltre 

essere prevista nell’acco

on il quale, peraltro, vengono individuati gli obiettivi perseguibili per la gestione, il

vere durata non infer

tre anni e pu gio ato e rinnovato annualmente. 

99  

In alternativa si potr  prefigu una ione di , pro do alla mo-

s. n. 461/1 sopra c , in p olare el ando i

re strada trad zionale.

guardo il cordo Ta nziale rd non sembra rientrare nella defi-

cui all’art. 9 ma 1° a) d gs 112/9  quale  

autostradale e stradale classificata di interesse nazionale nelle grandi direttrici del 

traffic tato 

con quella degli Stati limit

Appare dunque possibile procedere ss del tratto stradale in 

oggetto secondo quanto stabilito dalla leg  nove , 

 c ella re tost  e stra  

i interes ale i d tti decr tte le nor  

mm  re n re auto dali, ovvede  

s e Preside del C glio dei mi-

tesa in sede di Conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato, le 

 le provinc e e o, sen  Co sioni p

mentari competenti per materia”. 

. 112/98 al demanio 

delle regioni”. 

ebbe rare soluz versa ceden

difica del d.lg 999 itato artic imin l Raccordo Tan-

genziale Nord dalla te auto le e s ale na   

A questo ri Rac nge  No

nizione di 8, com , lett. el d. l 8, il individua la rete

o nazionale e in quelle che congiungono la rete viabile principale dello S

rofi. 

alla decla

ge 24

ificazione 

mbre 2000, n. 340. Al riguardo

l’art. 20 di tale legge dispone he “alle modifiche d te au radale dale

classificata d se nazion  ai sens ei prede eti, fa  salve me in

materia di progra azione e alizzazio e di ope stra si pr , su

proposta della regione interes ata, con d creto del nte onsi

nistri previa in

regioni e e autonom  di Trento  di Bolzan tite le mmis arla-

L’art. 2 del d. lgs. 29 ottobre 1999, n. 461 dispone quindi che “le strade già ap-

partenenti al demanio statale non comprese nella rete autostradale e stradale nazio-

nale, sono trasferite con DPCM ai sensi dell’art. 101 del d.lgs
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E’ poi l’art. 164 della legge della Regione Emilia-Romagna n. 3/1999 a trasferire 

al demanio delle province territorialmente competenti tali beni. Sulla rete così trasfe-

rita

alle lettere a), b), c) ed e) del comma 2.  

di trasporto ferroviario. 

Azioni materiali 

ome visto nei capitoli precedenti, le valutazioni preliminari condotte su scenario 

di riferimento e scenario programmatico-istituzionale (sulla base del quale sono state 

definite le configurazioni alternative) hanno permesso di individuare un elenco di in-

terventi infrastrutturali che sono risultati prioritari rispetto a criteri di valutazione squi-

sitamente trasportistici. I risultati della valutazione hanno confermato la necessità di 

intervenire sulla rete stradale seguendo un disegno di integrazione che privilegi 

l’effetto rete e la non competizione tra sistemi di trasporto – SFM e viabilità 
stradale in primis – e tra sottoreti – rete primaria e rete secondaria. Sono infatti 

emerse quali prioritarie opere di collegamento trasversale – esempio paradigmatico 

l’Intermedia di Pianura – che non solo favoriscono l’adduzione ai nodi delle reti por-

tanti di trasporto pubblico (le stazioni del SFM) e di trasporto privato (caselli e svin-

coli di sistema tangenziale-autostradale e di grande rete), ma che consolidano anche 

relazioni intra-provinciali che non interessano il nodo di Bologna, ma rispondono ad 

una domanda generata da ca del territorio.  

Va sottolineato che l’operazione di selezione delle opere infrastrutturali prioritarie 

non comporta la cancellazione degli altri interventi prefigurati ai diversi livelli della 

, specifica il comma 3, “le province esercitano inoltre tutte le funzioni che la vigen-

te legislazione attribuisce agli enti proprietari di strade, introitandone i relativi proven-

ti e destinandoli alle attività di cui 

A tale riguardo, dunque, l’art. 6, comma 4 del d.lgs. 285 /1992 prevede che l’ente 

proprietario della strada possa, con ordinanza del presidente della Provincia, “stabili-

re obblighi, divieti e limitazioni di carattere temporaneo o permanente per ciascuna 

strada o tratto di essa, o per determinate categorie di utenti”. 

L’istituzione di una tariffa d’uso sul Raccordo Tangenziale Nord così classificato 

potrebbe dunque essere prevista da un’ordinanza del Presidente della Provincia. 

Rimangono fermi, anche in questo caso, i dubbi in merito alla la possibilità di de-

stinare parte di quanto ricavato al finanziamento di servizi 

3.5.3 

C

ll’evoluzione insediativa policentri
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programmazione, ma semplicemente ne rimanda l’avvio del percorso di realizzazio-

ne oltre l

Il PMP, nel quadro delle azioni riguardanti il potenziamento della viabilità auto-

stradale e tenuto conto delle criticità residue dello scenario di progetto base, ha af-

frontato il tema, già posto dal PRIT e dal PTCP, del potenziamento del collegamento 

Bologna-Imola nel cap.6.2. 

Oltre alle opere già previste dal quadro programmatico-istituzionale e che per 

questo sono state oggetto di valutazione preliminare, il PMP ha individuato altri in-
terventi infrastrutturali, per lo più di adeguamento, che ritiene prioritari e che per 

questo sono stati inserirti nello scenario di progetto. In particolare ha ravvisato la ne-

cessità di intervenire rispetto a quell’ambito che il PTCP e la programmazione a se-

guire hanno posto in secondo piano, l’area della montagna. Anche in quest’ambito, 

come nella pianura, il PMP punta a collegamenti trasversali integrati con il con-
testo ambientale, territoriale e paesaggistico che attraversano (Valle del Reno-

Setta-Savena-Zena-Santerno). Questo vale tanto per le opere di nuova realizzazione 

quanto per gli adeguamenti di viabilità esistente. Sono previsti interventi di calmie-
razione in attraversamento dei centri urbani e interventi tesi a esplicitare la voca-

zione di viabilità panoramica per una fruizione del paesaggio dell’Appennino tosco-

emiliano,

Altri interventi che il PMP ritiene prioritari riguardano alcuni nodi della rete che 

mostrano criticità residue non risolte dagli interventi previsti nello scenario program-

matico-istituzionale. Lo scenario di progetto include quindi interventi di potenziamen-

to/adeguamento/rifunzionalizzazione (da definire in sede di PTVE con opportuni ap-

profondimenti progettuali) dei nodi complessi di Altedo, Funo (Interpor-
to/Centergross), Casalecchio e Borgo Panigale.  

Accanto agli interventi considerati prioritari precedentemente esposti, e che per 

la loro scala sono inseriti tra le opere previste dal PMP, è opportuno evidenziare che 

risultano assolutamente necessari altri interventi diffusi sul territorio, che seppure di 

scala inferiore (interventi puntuali per aumentare la sicurezza della circolazione e di 

riqualificazione della rete di competenza provinciale) contribuiscono in maniera de-

terminante all’efficiente funzionamento della rete e che saranno affrontati nel PTVE.  

Prima di analizzare nello specifico gli interventi previsti a ciascun livello della rete 

stradale si forniscono alcuni dati sull’assetto infrastrutturale complessivo di pro-

’orizzonte del PMP.  

 sia sull’autostrada sia sulla viabilità extraurbana.  
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getto. Stato attuale, scenario di riferimento e scenario di progetto base sono stati 

con

te. Va è quella del 

PTCP. 

 attuale 

frontati rispetto al criterio della classificazione funzionale degli elementi della re-

sottolineato che, per tutti gli scenari, la classificazione adottata 

Scenario di riferimento Scenario

  
Scenario di progetto base 

 

 

Figura 15: classifica funzionale della rete stradale 
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Le tabelle seguenti riportano le variazioni di offerta in termini di sviluppo chilome-

trico della rete stradale (che tiene conto esclusivamente degli interventi di nuova rea-

lizzazione) e capacità cumulata  (che tiene conto anche dei numerosi interventi di 

adeguamento previsti). 

 
 
 

Tabella 30: Confronto fra la dotazione infrastrutturale – sviluppo chilometrico direzionale della 
rete stradale 

Scenari [Km] Differenze Scenari 

 
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimen-
to/ Attuale 

Progetto 
base/ 
Attuale 

Progetto  
base/ 
Riferimen-
to 

Rete autostradale 326 402 402 23% 23% 0%
Grande rete 116 171 246 47% 112% 44%
Rete di base 450 474 479 5% 6% 1%
Rete extraurbana 571 578 606 1% 6% 5%
Rete intercomunale 2.807 2.808 2.815 0% 0% 0%
Rete urbana  
di scorrimento 100 118 118 21% 21% 0%
Totale 4.370 4.550 4.666 4% 7% 3%

 

Ta te 

Scenari [cap. *Km] Differenze Scenari 

bella 31: Confronto fra la dotazione infrastrutturale - Capacità cumulata della re

 
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimen-
to/ Attuale

Proget-
to base/ 
Attuale 

Progetto  
base/ 
Riferimen-
to 

Rete autostradale 1.451.755 2.088.926 2.088.926 44% 44% 0%
Grande rete 234.526 330.326 496.370 41% 112% 50%
Rete di base 694.538 746.443 755.425 7% 9% 1%
Rete extraurbana 783.268 795.517 847.072 2% 8% 6%
Rete intercomunale 3.263.303 3.262.284 3.279.775 0% 1% 1%
Rete urbana  
di scorrimento 389.131 596.235 600.686 53% 54% 1%
Totale 6.816.521 7.819.731 8.068.254 15% 18% 3%

 

Si notano in primo luogo, già nello scenario di riferimento, incrementi significativi 

di offerta per la viabilità primaria, dovuti alla realizzazione della variante di valico e 

del Passante nord, con conseguente banalizzazione della A13. 
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Il progetto integra questi interventi ricucendo in particolare la grande rete e, a 

scendere, la rete di base e quella extraurbana. 

Per la viabilità classificata come grande rete, che riveste un ruolo strategico an-

che a livello sovraprovinciale e rispetto alla quale si ottengono le maggiori variazioni, 

occorre fare alcune precisazioni. 

In primo luogo, a differenza delle altre tipologie di rete, i tratti attuali che verranno 

sostituiti da nuove realizzazioni con caratteristiche geometrico-funzionali superiori 

non sono st

lometrico dai 120 km dello stato attuale ai 246 km dello scenario di progetto è par-

zialmente da attribuirsi alle varianti. Rispetto alla completa realizzazione della gran-

de rete prevista nel PTCP, esclusa la complanare alla A14 tra Imola e Bologna, re-

stano da realizzare ulteriori 32 km (12% del totale) per cui si rimanda ad un orizzonte 

temporale successivo a quello di realizzazione del Piano. 

La figura e le immagini seguenti mostrano il livello di realizzazione della grande 

rete. 

 

ati classificati come grande rete. Quindi l’incremento dello sviluppo chi-
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Figura 16: Sviluppo della grande rete 
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Figura 17: Stato di completamento della Grande Rete nello scenario Attuale 

 

 

 
Figura 18: Stato di completamento della Grande Rete nello scenario di Progetto 
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Come evidenziato dalla Figura 18 i tratti da adeguare comprendono: 

• Via Cristoforo Colombo, tratto finale della nuova Galliera interno al comune di 

Bologna per il quale non è ancora stabilita l’entità dell’intervento; 

Il tratto di potenziamento della SP30 di collegamento con la nuova var• iante di 

3.5.3.1 aria 

Toscanella.  

Accessibilità alla rete prim

 

 
Figura 19: Rete Autostradale e sistema tangenziale 

 

Nuovi Caselli e svincoli 

Per quanto riguarda la rete primaria, si parte come già descritto da un importante 

ridisegno infrastrutturale funzionale e di gestione implicito nello scenario di riferimen-

to. A partire da questa previsione cardine, il PMP completa lo scenario di progetto 

con interventi mirati da un lato alla massima integrazione della rete primaria con la 

viabilità ordinaria e con il territorio, e dall’altro alla soluzione delle criticità residue 

(congestione) del sistema autostradale. 

Il PMP prevede la realizzazione di: 

 132



Le proposte del piano – Trasporto privato 

 

• un nuovo casello sulla A13 presso Bentivoglio, reso accessibile grazie ad 

alcuni interventi di adeguamento, per lo più in variante ai centri abitati, della 

viabilità nell’area della Bassa Bolognese; 

• il casello della Muffa e il collegamento da questo alla via Emilia (scenario 

di riferimento) ed il collegamento tra il casello della Muffa e il tracciato del-

la Nuova Bazzanese (opera inclusa nello scenario di progetto); 

• il nuovo svincolo della Fiera, realizzato contestualmente alla terza corsia di-

namica autostradale e assunto, nello scenario al 2015 con il Passante Nord, 

come svincoli del sistema tangenziale liberalizzato. 

Nell’immagine seguente si riporta la composizione di flusso sui caselli della Muffa e 

di Bentivoglio. Complessivamente tali caselli verranno utilizzati, nell’ora di punta del mat-

tino e all’orizzonte temporale del Piano, rispettivamente da circa 1000 e 1200 veicoli.  
 

 
Figura 20: composizione di flussi ai caselli autostradali di Muffa e Bentivoglio 
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Il miglioramento dell’accessibilità è evidenziato dalle immagini seguenti, che mo-

strano le isocrone rispetto al sistema autostradale-tangenziale: sono evidenti 

l’im

 della fascia entro i 15 min intorno alla A13 dovuta al casello di Bentivoglio e 

agl

patto del casello della Muffa e dei suoi collegamenti con la viabilità ordinaria per 

tutto il quadrante ovest della provincia, tra San Giovanni in Persiceto e Bazzano, e la 

dilazione

i interventi di varianti sulla Bassa Bolognese. 

 

Scenario attuale Scenario di progetto base 

  
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 30 min

Figura 21: accessibilità al sistema autostradale 
 

Rifunzionalizzazione del tratto esistente della A1 da Sasso Marconi a Roncobilaccio 

Il PMP ha assunto già nello scenario di riferimento la realizzazione della variante 
di valico alla A1, con potenziamento a tre corsie della sede autostradale e rettifiche 

del tracciato da Sasso Marconi a La Quercia (Rioveggio), nuovo svincolo di Sasso 

Marconi, raddoppio fuori sede del tracciato da La Quercia a Badia Nuova (nuovo 

svincolo), realizzazione della Galleria di base da Badia Nuova a Poggiolino (nuovo 

svincolo). 

La realizzazione della Variante di Valico alla A1 non implicherà, secondo l’ultima 

versione del progetto di Autostrade Spa, una specializzazione dei due tronchi nel 

tratto da Sasso Marconi a Roncobilaccio, ma la creazione di due itinerari autostradali 
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alternativi tra loro, anche se di fatto le migliori prestazioni del nuovo tracciato deter-

la n ova o dall’immagine seguente: 

 

mineranno in condizioni ordinarie un travaso pressoché totale dei flussi passanti sul-

infrastruttura, come evidenziatu

F

Il PMP propone da un lato di esaltare la funzione di permeabilità locale del trac-

il miglioramento dell’accessibilità tra-

sve

igura 22: Variante di valico: variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base e lo scenario di attuale 
 

Il tracciato esistente manterrà la funzione di servizio ai territori della montagna at-

traverso i caselli di Rioveggio e Pian del Voglio, in particolare per il versante orienta-

le del territorio e, per quanto riguarda i mezzi pesanti, per l’accesso diretto alle aree 

produttive che proprio in virtù della presenza dei caselli si sono sviluppate.  

ciato esistente, coniugandola con la strategia di valorizzazione del territorio della 

montagna che il Piano promuove attraverso 

rsale e intervalliva (vedi TAVOLA A3); dall’altro di sfruttare l’esistenza di una al-

ternativa di percorso per distribuire in modo dinamico le componenti di traffico in 

transito sull’autostrada al fine di migliorare i livelli di servizio del corridoio o in caso di 

incidente. 
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Le azioni specifiche proposte da sottoporre a verifica di fattibilità sono: 

• realizzazione di un nuovo casello sul vecchio tracciato della A1 da localizzare 

tra i caselli di Rioveggio e Pian del Voglio in prossimità della stazione ferro-

o e in connessione con la SP60; 

onalmente a luoghi di interesse storico-monumentale e/o 

• 

i a messaggio variabile) 

Potenz lecchio

viaria di San Benedetto Val di Sambr

• realizzazione di aree di sosta attrezzate per la fruizione turistica del territorio, 

da cui accedere ped

paesaggistico-naturalistico; 

predisposizione di un sistema di “controllo dinamico” del corridoio autostrada-

le tramite sistemi di informazione all’utenza (pannell

che segnalino l’itinerario migliore a seconda dei livelli di congestione o nel 

caso di situazioni di emergenza su uno dei due tronchi. 

iamento del nodo di Casa  

cchio.  

Sulla base dei risultati delle valutazioni preliminari, il PMP ha riconosciuto la ne-

cessità della riprogettazione del nodo di Casalecchio, il quale si dimostra un punto 

critico per i livelli di congestione stimati sugli svincoli di collegamento al sistema au-

tostradale-tangenziale; sul nodo convergeranno infatti flussi provenienti dal sistema 

autostradale, dalla tangenziale, dalla Bazzanese, dalla Porrettana, dall’asse dell’89 

oltre a quelli di scambio con Casale

Una volta potenziato, si stima all’orizzonte temporale del Piano, nell’ora di punta 

del mattino, sul nodo di Casalecchio un flusso di circa 7.500 veicoli (cfr. figura se-

guente). 
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Figura 23: composizione di flusso sul nodo di Casalecchio 

 

Azioni indirette di riequilibrio modale a livello di corridoi (road pricing su nuova 

Bazzanese e nuova Porrettana, potenziamento del SFM) e a livello di territorio inte-

ressato (park pricing nel Comune di Casalecchio) dovranno necessariamente essere 

accompagnate da un potenziamento dell’infrastruttura. Il PMP ha inserito la riproget-

tazione del nodo già nello scenario di progetto preliminare (vedi schema scenari) 

ipotizzando, ai fini di una corretta simulazione della capacità che l’infrastruttura dovrà 

garantire per gestire efficacemente i flussi passanti, un potenziamento in sede degli 

svincoli e del tratto di raccordo tra lo svincolo di connessione con la Porrettana e lo 

svincolo di connessione con la tangenziale (da una a due corsie per senso di mar-

potenziamento in variante. 

 

cia). Nell’ambito della progettazione preliminare andrà valutata anche l’opzione di 
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Rifunzionalizzazione della diramazione del sistema tangenziale-autostradale di Bor-

go Panigale 

Nel nodo di Borgo Panigale il sistema tangenziale, con la realizzazione del Pas-

sante Nord, incorpora un nuovo ramo che in parte duplica le funzioni di quello esi-

stente.  

Il PMP propone di realizzare, in sede di PTVE, uno studio di fattibilità che af-

fronti in modo approfondito la riprogettazione del nodo, ponendo particolare atten-

zione agli sviluppi urbanistici dell’area in oggetto e all’eventualità di localizzare un 

parcheggio scambiatore nei pressi della stazione ferroviaria. In sintesi, la rifunziona-

lizzazione del tratto di sistema tangenziale liberalizzato dovrà valutare le seguenti al-

ternative: 

• mantenere in esercizio entrambi i rami con la medesima diversificazione fun-

zionale per dotazione di svincoli; 

• dotare lo svincolo direzionale dell’ex-ramo autostradale delle rampe necessa-

rie per completare la funzione tangenziale e declassare l’attuale ramo tan-

genziale a viabilità urbana. 
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3.5.3.2 Grande rete della viabilità di interesse nazionale/regionale e Rete di 
base di interesse regionale 

 

 
Figura 24: Grande Rete e Rete di Base 

 

Il disegno di grande rete e rete di base che il PMP propone è finalizzato a inte-

grare gli itinerari a servizio delle relazioni forti espresse dal territorio al suo interno e 

in particolare in connessione con la rete primaria e il nodo bolognese. 

Innanzitutto si consolida e completa il sistema che di fatto si può identificare con 

la dilatazione del sistema tangenziale bolognese: la tangenziale si espande lungo 

gli assi di penetrazione che ad essa si collegano. Oltre alla realizzazione della nuova 

Porrettana (asse della rete di base la cui realizzazione è già prevista nello scenario 

di riferimento) lo scenario di progetto prevede il completamento della Nuova Bazza-

nese e, come già anticipato nel paragrafo precedente, la realizzazione della carreg-

giata nord della complanare alla A14 fino a Ponte Rizzoli, cioè fino a dove è già rea-

lizzata e in esercizio la semicarreggiata sud.  

Si completa inoltre una delle grandi “quadre” del territorio a nord della co-
nurbazione bolognese, che mette a sistema gli assi radiali della Lungo Savena e 

della prima parte della Nuova Galliera con la Trasversale di Pianura e, attraverso 

quest’ultima, con il Passante Nord. In particolare la Trasversale diviene uno degli 
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assi (insieme all’Intermedia di Pianura, che appartiene alla viabilità extraurbana) che 

realizzano la strategia di “nuova centuriazione” del territorio, tendente a rafforzare i 

collegamenti trasversali dando loro una funzione di connessione forte con il contesto 

attraversato, chiaramente esplicitata nell’approccio progettuale al nodo Interpor-

to/Centergross. 

Realizzazione di Nuova Porrettana, Nuova Bazzanese e completamento della Com-

planare alla A14 fino a Ponte Rizzoli 

Il completamento e l’estensione della complanare alla A14 sino a Ponte Rizzoli 

unitamente alla realizzazione della Nuova Bazzanese e della Nuova Porrettana,

considerate le caratteristiche di queste infrastrutture – tipo B o quantomeno C1 – de-

terminano di fatto una dilatazione del sistema tangenziale di Bologna. Relativa-

mente al completamento Complanare alla A14 sino a Ponte Rizzoli e limitando in 

questa sede l’attenzione agli aspetti squisitamente infrastrutturali e funzionali, si evi-

 

denziano gli aspetti di seguito descritti. 

nziale di progetto nell’ottica di una massimizzazione dell’impegno 

della capacità stradale. 

ià dallo scenario di riferimen-

to, determina il desiderato effetto di alleggerimento della viabilità interna ai centri abi-

tati di Sasso Marconi, Borgo Nuovo e San Biagio (comune di Casalecchio), ma allo 

stesso tempo rappresenta uno degli assi stradali in forte competizione con il SFM e 

con lo stesso sistema autostradale nell’accesso alla zona sud di Bologna per le 

componenti di medio-corto raggio. 

Il problema fondamentale tuttavia riscontrato dal PMP per garantire una piena 

funzionalità dell’intervento è, come sottolineato in precedenza, il potenziamento del 

nodo di Casalecchio su cui esso converge. 

Il completamento fino a Ponte Rizzoli è: 

• un obiettivo credibile sotto il profilo tecnico-economico entro l’orizzonte de-

cennale del Piano; 

• una infrastrutturazione funzionalmente completa ed equilibrata lungo il tratto 

terminale del corridoio Imola-Bologna alleggerendo il traffico in penetrazione 

sulla via Emilia attraverso il comune di San Lazzaro; 

• compatibile con un eventuale arretramento della barriera di accesso al siste-

ma tange

La realizzazione della Nuova Porrettana, prevista g
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Il completamento della Nuova Bazzanese realizza l’obiettivo di alleggerire i cen-

tri abitati dal traffico di attraversamento. Considerando l’infrastruttura nel suo com-

plesso è opportuno dal punto di vista trasportistico, descriverne alcune questioni 

suddividendola in due tratte funzionali, rispettivamente dal confine provinciale fino 

allo svincolo in località Muffa e da qui al nodo di Casalecchio. Il tratto più esterno, 

con l’interconnessione alla Muffa, presenta per i veicoli in ingresso al casello un lieve 

fenomeno di aggiramento delle barriere di Casalecchio, infatti dei 151 veicoli in in-

gresso al nuovo casello in direzione Modena solo il 10% arrivano da Bologna utiliz-

zando la Nuova Bazzanese. Il PMP pone in evidenza il rischio di esternalità derivate 

da tale fenomeno e la conseguente necessità di un’attenta valutazione assieme alla 

Provincia di Modena su possibili contromisure sul fronte gestionale. 

Va sottolineato che il PMP intende compensare l’effetto di aumentata competi-

zione della nuova viabilità stradale rispetto al trasporto collettivo da un lato con 

l’ipotesi di road pricing, dall’altro con il miglioramento dei livelli di servizio del TPL su 

gomma sulle direttrici interessate: sui tracciati esistenti di Bazzanese (limitatamen-

te al tratto Pilastrino-Bologna) e Porrettana il PMP prevede infatti di realizzare spazi 
dedicati al trasporto pubblico (corsie preferenziali, spazi di fermata), essendo 

queste alcune delle direttrici su cui il Piano ha riconosciuto la necessità di realizzare 

linee di TPL a tà esistente a 

quella di nuova realizzazione permetterà infatti di riguadagnare capacità su una via-

bilit

 frequenza alta. L’effetto di travaso dei flussi dalla viabili

à che attraversando i centri urbani è particolarmente funzionale a servizi di TPL 

su gomma. 

Le immagini seguenti evidenziano i decrementi di flusso sulla viabilità attuale che 

si otterrebbero all’orizzonte temporale del Piano grazie a trasferimento di quote di 

traffico sulle varianti. 
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Figura 25: Nuova Porrettana: variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base e lo scenario attuale 

Figu le ra 26: Nuova Bazzanese - variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base e lo scenario attua

Realizzazione di Nuova Galliera, Lungo Savena e Trasversale di Pianura 

Il PMP prevede la realizzazione di due assi radiali rispetto al nodo bolognese e 

che proprio nel territorio del Comune di Bologna si connettono alla viabilità di pene-

trazione cittadina: la Lungo Savena (tratto a nord della tangenziale), gia inclusa nello 
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scenario di riferimento, e la Nuova Galliera (tratto a sud del Passante Nord), opera 

quest’ultima che è stata recentemente oggetto di un accordo che le assegna un livel-

lo di maturità, dal punto di vista della condivisione istituzionale, tale da farla includere 

nel

 viene in parte compensato dal Piano 

attraverso interventi finalizzati al miglioramento dei livelli di servizio del trasporto 

pubblico su gomma sul tracciato della vecchia Galliera che attraversa i centri urbani 

di Funo e di Castelmaggiore: il trasferimento dei flussi di traffico privato sul nuovo 

tracciato libera infatti spazi per aumentare significativamente le prestazioni del TPL 

su gomma su uno degli assi a domanda maggiore, anche con l’obiettivo di migliorare 

i collegamenti di adduzione alle stazioni SFM presenti nel corridoio. Le valutazioni 

mostrano che la vecchia Galliera si scarica del 12% rispetto allo stato attuale e del 

24% rispetto al riferimento (cfr. figura seguente). 

 

lo scenario di progetto nonostante le valutazioni preliminari non l’avessero ricono-

sciuta come intervento prioritario. 

In rapporto alla Nuova Galliera va sottolineato che l’effetto di competizione che 

questo asse presenta rispetto al SFM, e che ha determinato la non alta posizione 

raggiunta dall’opera nel ranking delle priorità,

Fig si fra lo scenario di progetto base e lo scenario di riferimento ura 27: Nuova Galliera: variazioni di flus
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Rispetto alla Lungo Savena l’intervento che il PMP ha assunto già nello scenario 

di riferimento è la realizzazione della variante ex-novo alla San Donato SP5 , mentre 

non è risultato prioritario, all’orizzonte del 2015, la realizzazione del suo completa-

mento attraverso il 3° lotto nel Comune di Bologna. Il collegamento con Bologna nel-

La 

te orientale e occidentale del territorio a nord della conurbazione centrale. 

sale di Pianura (nei tratti risultati prioritari: varian-

te d

ati, in particolare per le relazioni di corto-

me

 della conurbazione bolognese contribui-

sco

 svincoli “Interporto” e “Granarolo” collocati lungo il Passante 

Nord garantendo così un’immediata ed efficiente distribuzione dei flussi provenienti 

 i poli logistici provinciali di 

Inte

la proposta del PMP si completa attraverso via dell’Industria (comune di Bologna). 

realizzazione della Nuova Galliera e della Lungo Savena sono strettamente lega-

te al completamento dell’asse Trasversale di Pianura, attraverso la quale le due 

radiali si connettono al Passante Nord garantendo l’integrazione tra rete primaria e 

grande rete di interesse nazionale e regionale. Si determina quindi una sorta di “C” 

che si appoggia sulla tangenziale di Bologna (attraverso via Cristoforo Colombo la 

Nuova Galliera, via dell’Industria la Lungo Savena) e che distribuisce i flussi rispetto 

al quadran

La realizzazione della Trasver
i Sala Bolognese dalla SP18 alla circonvallazione di San Giovanni in Persiceto, 

variante di Funo – direttamente connessa al tratto da realizzare della Nuova Galliera 

– e potenziamento in sede da Budrio cimitero a Villa Fontana) assolve alla funzione 

di adduzione alla rete primaria – stradale e ferroviaria – radiale su Bologna e di col-

legamento trasversale tra i territori attravers

dio raggio. Quest’asse si connette ai suoi estremi alla rete di base di interesse 

regionale: a ovest con la tangenziale di San Giovanni e attraverso questa alle ex SS 

255 e ex SS 568, a est con la SP 6 che collega Molinella a Budrio. 

Va infine sottolineato il ruolo fondamentale che questi assi vengono ad assolvere 

a supporto della logistica in ambito sovraprovinciale: la Lungo Savena e la Trasver-

sale di Pianura nel quadrante nord-orientale

no a disegnare un itinerario privilegiato per i collegamenti tra il nodo Interpor-

to/Centergross, il CAAB e il capoluogo. Tale itinerario si collega al sistema autostra-

dale tramite i due nuovi

dalla viabilità primaria, contribuendo a mettere a sistema

rporto/Centergross e CAAB con lo scalo merci di Imola e il porto di Ravenna. 
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Riprogettazione del nodo Interporto/CenterGross 

Il nodo Interporto/CenterGross dovrà essere oggetto di una progettazione che 

tenga conto delle prevalenti caratteristiche di adduzione e di uso per tratte funzionali 

della Trasversale di Pianura. In sostanza si tratta di privilegiare la capacità 

dell’infrastruttura e la funzione di raccordo con i comparti da servire a quella di scor-

rimento veloce. Particolare attenzione dovrà essere posta nella localizzazione delle 

barriere a pedaggio del sistema autostradale sul Passante Nord e sulla A13 libera-

lizzata, per scoraggiare usi impropri della viabilità ordinaria finalizzati ad eludere il 

pedaggiamento. 

Complessivamente all’orizzonte temporale del Piano nell’ora di punta del mattino 

si stima un flusso di 1600 veicoli (cfr. figura seguente). 

 
Figura 28: composizione di flusso nodo Interporto/CenterGross 

Tenuto conto della prevalente funzione di adduzione che la Trasversale di Pianu-

ra sarà chiamata a svolgere in rapporto all’accessibilità alla rete autostradale tramite 

 145



Le proposte del piano – Trasporto privato 

 

il c

ettazione: 

ttare geometrie compatibili con elevati flussi di mezzi pesanti. 

3.5.3.3 ia di rilievo provinciale e 

 

asello di Interporto, all’Interporto, al Centergross, al futuro polo funzionale e alla 

stazione SFM di Funo, il PMP formula una previsione di adattamento del progetto di 

questa infrastruttura in tal senso limitandosi a indicare una serie di indirizzi alla 
prog

1. realizzare uno schema geometrico-funzionale del nodo in grado di coniugare 

le funzioni di servizio al traffico passante con quelle di servizio agli insedia-

menti circostanti; 

2. mantenere la separazione delle correnti di traffico (passante e in accesso 

all’area); 

3. ado

 Viabilità extraurbana secondar
interprovinciale e di rilievo intercomunale 

 
Figura 29: Viabilità Extraurbana secondaria 

Gli interventi sulla viabilità extraurbana sono finalizzati a connettere efficacemen-

te gli ambiti locali con grande rete e rete di base, dando continuità agli itinerari di ad-

duzione ai poli secondari. Grande rilievo assumono gli interventi in variante per 

l’attraversamento ai centri urbani (Pieve di Cento, Castello d’Argile, Argelato, San 
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Giorgio di Piano, Bentivoglio e Altedo), che producono una riduzione del traffico di 

Altro tema centrale è quello dell’adeguamento della viabilità extraurbana di mon-

saggistico e storico-monumentale del territorio dell’Appennino tosco-emiliano. 

attraversamento. 

tagna, con il quale il PMP intende promuovere e valorizzare il patrimonio naturalisti-

co-pae

Realizzazione dell’Intermedia di Pianura 

L’in rvento più rilevante che il PMP prevede sulla viabilità extraurbana riguarda 

edia di Pianura, asse che completa il disegno di “nuova centuriazione” del 

 nell’area della pianura in adiacenza alla conurbazione bolognese. 

vento è finalizzato a garantire un’accessibilità trasversale tr

te

l’Interm
territorio

Questo inter amite tra-

spo  p

vo. I col

sponden  svincolo appositamente previsto a Castelmaggiore, con la 

Nuo ssante Nord in corrispondenza del nuovo 

casel diali e 

in parte della tangenziale e del Passante per spostamenti trasversali di medio rag-

gio.  

L’infrastruttura è pensata con caratteristiche fortemente integrate ai differenti 

contesti insediativi attra i de-

flusso r la connessione con la 

viabil m  elevati 

trave

Tav.

dei l

spaz

L ffrontata in modo ap-

una 

gettu

colle

rto rivato e trasporto collettivo ad un sistema di insediamenti fortemente attratti-

legamenti con la Lungo Savena, con il tratto della A13 liberalizzato in corri-

za di un nuovo

va Galliera e tramite la SP 18 con il Pa

lo di Sala Bolognese, consentono di disimpegnare l’uso improprio delle ra

versati, fatto salvo il requisito di un’adeguata capacità d

. In particolare l’adozione di intersezioni a rotatoria pe

ità inore incidente consente di ottenere il duplice obiettivo di garantire

standard di sicurezza e di diversificare alcune tratte per meglio servire il contesto at-

rsato, ad esempio in corrispondenza di attraversamenti di zone produttive (cfr. 

 A2). Le caratteristiche stradali saranno inoltre funzionali anche al miglioramento 

ivelli di servizio del trasporto collettivo su gomma, per il quale saranno dedicati 

i di fermata e di preferenziazione in corrispondenza delle conurbazioni. 

a progettazione dell’asse Intermedia di Pianura è stata a

profondito già in sede di PMP, pur non essendo questo il livello di dettaglio proprio di 

progettazione strategica, al fine di fornire un’applicazione della metodologia pro-

ale che si propone di utilizzare per tenere conto del contesto attraversato dai 

gamenti trasversali individuati dal Piano. 
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Pianura: in rosso il tracciato dell'asse, in viola gli ambiti 

termedia svolge 

nel s nell’immagine se-

gue

da cui s

Figura 30: L’asse Intermedia di 
produttivi attraversati 

Dal punto di vista squisitamente funzionale il ruolo che l’In

l’as etto proposto dallo scenario di progetto è ben evidenziato 

nte che mostra la totalità dei flussi che la interessano (in blu) sul totale (in grigio), 

i evince la portata dell’influenza dell’intervento. 
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Figura 31: composizione di flusso intermedia di pianura 

ra 

ta-

no il 10% 

la componente Bologna-Bologna. 

L’intervento in esame risulta molto  

grado di satu  

carico di sezione che varia da un minimo di 1500 a un massimo di 2000 veicoli.  

Completame odo di Rastignano)

I flussi totali che attraversano almeno una tratta dell’intermedia di pianura nell’o

di punta del mattino all’orizzonte temporale del Piano sono 10500, che rappresen

dei flussi totali con origine o destinazione nel territorio provinciale, esclusa 

 utilizzato in tutta la sua estensione, con un

razione medio, sempre nell’ora di punta, pari al 62% della capacità e un

nto della Fondovalle Savena (N  

Altro 

tratto della F
completa l’iti

tervento, oltr di Rastignano, permette di libe-

rare spazi al trasporto pubblico lungo una delle direttrici su cui il PSC del Comune di 

intervento risultato prioritario all’orizzonte del 2015 è la realizzazione del 

ondovalle Savena, (SP65 della Futa da ponte Oche alla 870), che 

nerario rifunzionalizzato in accesso da sud al nodo di Bologna; tale in-

e a eliminare il collo di bottiglia del nodo 
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Bolog  

filoviario. 

Interv nt

na ha previsto interventi di rifunzionalizzazione e potenziamento del sistema 

e i nella Bassa bolognese 

Gl int

varianti a al maggior traffico di attraversamen-

tedo.  nuovo casello autostradale a Benti-

voglio i 

Ques ente impatto sulla sicurezza dei centri urbani at-

traver t -

te. In questo modo risultano migliorati i collegamenti fra i vari comuni fra Baricella e 

Pieve i C oli produttivi disposti lungo la Gal-

liera e infine

Nel complesso inoltre tali infrastruttu

stema autostradale tra ndo quindi 

l’accessibilità alla rete. 

Interv t

i erventi della bassa bolognese consistono nella realizzazione di una serie di 

i centri abitati principali caratterizzati d

to: Pieve di Cento, Castello d’Argile, Argelato, San Giorgio di Piano, Bentivoglio e Al-

A questi si aggiunge la realizzazione di un

 d cui si è già parlato in precedenza. 

te varianti oltre ad un evid

sa i svolgono una funzione di ricucitura e adeguamento di una maglia orizzon

tale che allo stato attuale lungo il territorio a nord della trasversale appare insufficien-

 d ento e in particolare fra questi e diversi p

 con l’Ospedale di Bentivoglio. 

re svolgono una funzione di adduzione al si-

mite il nuovo casello di Bentivoglio, migliora

en i di adeguamento sulla viabilità della montagna 

Il a estendere la strategia di creazio-

ne di i -

ritori di m a 

preferenz he oltre a 

migliorare l’accessibilità ai poli funzionali e produttivi rafforzino i collegamenti tra-

sversali del territorio provinciale con la viabilità primaria e le stazioni del SFM. Tale 

scelta riguarda tutti gli ambiti del territorio provinciale: la Pianura, l’area metropolita-

na, la Montagna. In quest’ultimo caso si tratta di individuare dei collegamenti inter-

vallivi le cui caratteristiche geometriche-funzionali dovranno tendere a coniugarsi  

con le esigenze dei contesti attraversati privilegiando l’inserimento ambientale. A 

questo scopo, a partire da un’analisi territoriale sul patrimonio paesaggistico-

naturalistico e storico-monumentale e nell’ottica di una sua valorizzazione, si è prov-

veduto a riconoscere un reticolo viario costituito da due categorie di strade. Va pre-

liminarmente osservato che il PTCP individua nella Tavola 4 l’assetto strategico di 

PMP ha ritenuto di fondamentale importanz

nterconnessioni trasversali rispetto alla rete portante multimodale anche ai ter

ontagna. Tutte le valutazioni effettuate hanno infatti evidenziato una nett

a per quegli itinerari, siano essi adeguamenti o nuovi tracciati, c
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lungo periodo della rete viaria secondo i livelli di rango funzionale. Nella porzione di 

territorio oggetto di approfondimento da parte del PMP si evidenzia che, ad eccezio-

ne della SS 64 individuata come “Rete di base di interesse regionale”, tutte le altre 

strade provinciali appartengono alla “Viabilità extraurbana secondaria di rilievo inter-

Considerata l’importanza di un collegamento intervallivo, il PMP propone di in-

 provinciale e interpro-

vinciale” le seguenti strade: 

to 

ti 

n-

li 

i 

tà 

-

, 

a 

i 

ovranno essere oggetto di uno specifico stu-

e 

prio zione di un sistema di segnaletica stradale di 
i 

rec zione 

ri-

gua

comunale” (Art 12.8 Norme PTCP). 

nalzare a rango di “Viabilità extraurbana secondaria di rilievo

• SP 37, SP 58 (collegamento “Pianoro - Sasso Marconi”); 

• SP 22, SP 24, SP 25, SP 33, SP 34, SP 35, SP 38, SP 59 (collegamen

“Fontanelice - Castel d’Aiano”); 

• SP 60, SP 73, SP 81 (collegamento “Riola – Monghidoro”) 

• SP 40, SP 62, (collegamento “Vidiciatico-Pian del Voglio/Roncobilaccio”). 

A seguito della ridefinizione del rango funzionale si propone che i collegamen

individuati acquistino un ordine di priorità maggiore nella programmazione degli i

vestimenti sulla rete stradale provinciale da parte della Provincia. In particolare neg

interventi mirati alla manutenzione ed alla messa in sicurezza di questi itinerari s

dovrà tener conto della salvaguardia delle visuali delle infrastrutture per la mobili

verso il territorio circostante (vallivo/collinare/montano); è quindi necessario ed op

portuno salvaguardare in tale contesto le visuali di particolare valenza paesaggistica

che dovranno essere oggetto di uno specifico studio di approfondimento. 

Anche in questo caso tale norma non fa riferimento al territorio montano, m

sembra necessario ed opportuno salvaguardare anche in tale contesto le visuali d

particolare valenza paesaggistica, che d

dio. 

Il PMP raccomanda inoltre che in sede di PTVE si provveda a definire criteri 

rità di intervento per la realizza

indicazione che tenga in debito conto la fruizione turistica incoraggiata anche da

enti accordi stipulati a livello provinciale e comunale per la valorizza

dell’Appennino tosco-emiliano. In estrema sintesi le linee di intervento devono 

rdare: 
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-

di 

 

e 

                                                

• primo livello: segnaletica di indicazione per l’accesso a itinerari o siti di parti

colare rilevanza sulla viabilità primaria; 

• secondo livello: segnaletica di itinerario e prossimità per il raggiungimento 

siti di particolare rilevanza sulla viabilità ordinaria; 

• terzo livello: rete di pannelli informativi integrativi (sentieristica, informazioni 

generali e specifiche, …). 

A titolo esemplificativo si riporta l’esperienza della Comunità montana

dell’Appennino Cesenate, attraversata longitudinalmente dalla superstrada E45 ch

collega Ravenna ad Orte15. 

 

 
15 La Comunità Montana, con la collaborazione del compartimento ANAS di Bologna, ha apposto 

una serie di tabelloni di indicazione lungo la superstrada, al fine di promuovere i luoghi di rilevanza turi-
stica del proprio territorio, resi più accessibili proprio grazie all’E45. Il progetto prevede di completare 
l’iniziativa con una segnaletica conseguente sul territorio e una cartografia di servizio. 
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TEMA DI TRASPORTO PUBBLICO 

SFM

3.6 Sintesi delle proposte 

IL QUADRO DEGLI INTERVENTI E DELLE POLITICAZIONI IN 

 

1. Azioni di carattere infrastrutturale-tecnologico  

• interventi infrastrutturali e tecnologici sulla rete per consentire la piena at-

ti 

i 

 

e 

 a Vergato; 

 

tuazione del modello di esercizio previsto dall’accordo del 1997. Concentra

sulle due linee SFM1 – Porretta-Bologna Centrale-San Benedetto Val d

Sambro – e SFM2 – Vignola-Bologna Centrale-Portomaggiore  

• valutazione dell’opportunità di interventi di potenziamento/estensione della

rete sulla base di nuove esigenze o di opportunità di razionalizzazion

dell’esercizio.  

Gli interventi riguardano in particolare: 

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM1 fino

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM2 fino a Budrio Centro;

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM3 fino a Poggio Rusco; 

• estensione del cadenzamento a 30’ sulla linea SFM5 fino a Modena; 

• prolungamento della linea SFM6 fino a S. Ruffillo; 

• realizzazione di una nuova fermata in località Toscanella di Dozza. 

2. Azioni di carattere gestionale - Il PMP ha formulato due ipotesi alternative d

mod

i 

ello di esercizio che si differenziano per un crescente livello di autonomia 

-

io 

e 

arattere amministrativo

funzionale dei servizi ferroviari interamente sviluppati all’interno del bacino pro

vinciale e per l’introduzione di una distinzione delle caratteristiche del serviz

(treni regionali veloci e ordinari) effettuato rispettivamente dai treni regionali 

da quelli metropolitani nell’ambito del bacino.  

3. Azioni di c  – Il PMP inserisce tra le sue priorità quella di 

un aggiornamento dell’accordo del 1997 sulla base delle azioni di cui ai punti 

precedenti. Il rilancio dei temi legati all’attuazione del SFM e  la piena assunzio-

ne di impegni concreti da parte di tutti i soggetti coinvolti nel progetto sono, per 

l’Amministrazione provinciale, un obiettivo primario e costituiscono una partita 
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inscin rroviarie del 

no g

Stazioni SFM

dibile rispetto all’accordo sul passante e a quello sulle aree fe

do di Bolo na. 

4.  – Il PMP ha individuato le priorità di interven o per il miglioramen

to d i tiv pa r

scambio trasporto pubblico, …).  

Il nodo di Bologna

t -

ell’access bilità in base alla rispet a fu one prevalente (nzi rk&ride, inte -

5.  – Il PMP propone che il ruolo di nodo  di approdo

e a dalla stazione Centrale e da q at

di Caprara e San Vitale. L’obiettivo è l’innalzamento generalizzato della velocit

com  d le m ggiori e su

ferrovia in campo urbano per tutte le destinazioni comprese nell’area di influen-

za a .  

TPL

1. Interventi per la riorganizzazione del trasporto pubblico locale su gomma:

 principale  

d l SFM nell città venga condiviso uelle di Pr i 

à 

merciale egli spostamenti grazie al a percorrenz effettuabili  

del sistem  ferroviario

 su gomma 

 

•  

gna con funzione complementare e sinergica rispetta 

ai servizi ferroviari; 

•  

• e nelle aree a domanda de-

• 

2. Inte

• potenziare i servizi di collegamento con le stazioni del SFM; 

• mantenere le linee sulle direttrici non servite dalle ferrovie; 

garantire servizi di un certo rilievo paralleli alla ferrovia per una fascia di circa

15 km dal centro di Bolo

potenziare alcuni collegamenti trasversali in particolar modo nell’area a nord

di Bologna e nei comuni di prima cintura; 

sviluppare i servizi erogati con modalità innovativ

bole o diffusa; 

riprogrammare periodicamente i servizi con i Piani di Bacino.  

grazione Tariffaria 

Piena attuazione del progetta regionale STIMER di integrazione tariffaria a l

vello Regionale; 

Promozione, sul territorio provinciale, di u

• i-

• n soggetto unico per le gestione 

é 

l 

dell’evoluzione tecnologica e tariffaria prevista dal progetto STIMER nonch

dei ricavi tariffari che possa funzionare da catalizzatore per lo sviluppo de

progetto a livello regionale; 
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• -

l progetto STIMER. 

3. 

Ampliamento delle esistenti integrazioni tariffarie tra i gestori sul bacino pro

vinciale anticipando la piena attuazione de

Azioni infrastrutturali e tecnologiche 

• velocizzazione del trasporto pubblico attraverso l’adeguamento della viabilit

esistente e la predisposizione della nuova viabilità di progetto a

à 

l transito del 

 

e 

e 

; 

ttraverso sistemi tecnologici 

avanzati, sfruttando in particolare i sistemi di pagamento elettronici disponibili 

TPL; 

• sviluppo sistemi di preferenziazione della segnaletica luminosa da sviluppare

lungo le direttrici principali con interventi coordinati ed estesi tali da garantir

i massimi benefici possibili; 

• miglioramento dell’accesso all’informazione relativa ai servizi sia statica ch

dinamica esteso all’intero bacino provinciale e a tutte le modalità di trasporto

• miglioramento dell’accesso ai titoli di viaggio a

24/24 e non legati a reti esclusive di vendita; 

• sviluppo di sistemi di prenotazione/personalizzazione del viaggio, in grado di 

consentire un’agile programmazione dei viaggi a supporto dei servizi innova-

tivi a prenotazione. 

 

IL QUADRO DEGLI INTERVENTI E DELLE POLITICAZIONI IN TEMA DI TRASPORTO PRIVATO 

1. Rete autostradale e sistema tangenziale-autostradale del nodo di Bologna 

• Potenziamento dell’accessibilità alla rete primaria: 

- nuovo casello sulla A13 presso Bentivoglio, reso più accessibile grazi

ad alcuni interventi di adeguamento, per lo più in variante ai centri abita

ti, della viabilità nell’area della Bassa Bolognese;  

- collegamento tra il casello della Muffa (scenario di riferimento) e il trac

ciato della Nuova Bazzanese; 

e 

-

-

- schema di pricing sul sistema tangenziale finalizzato a ridurre al minimo 

r l’effetto di aggiramento delle barriere: la riscossione del pedaggio pe

l’uso della tangenziale avviene in parte ai varchi e in parte su base chi-

lometrica lungo il tracciato della stessa. 
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-

-

regionale e rete di base di in-

• Rifunzionalizzazione del tratto esistente della A1 da Sasso Marconi a Ron

cobilaccio; 

• Potenziamento del nodo di Casalecchio; 

• Rifunzionalizzazione della diramazione del sistema tangenziale

autostradale di Borgo Panigale; 

2. Grande rete della viabilità di interesse nazionale/

teresse regionale 

• Realizzazione di Nuova Porrettana, Nuova Bazzanese e Complanare alla

A14 fino a Ponte Rizzoli; 

• Realizzazione di Nuova Galliera, Lungo Savena e Trasversale di Pianura.

3. Viabilità extraurbana secon

 

 

daria di rilievo provinciale e interprovinciale e di ri-

lievo intercomunale 

• Realizzazione dell’Intermedia di Pianura; 

• 

• ti-

• 

• 

4. So

Completamento della Fondovalle Savena; 

Interventi nella Bassa bolognese (circonvallazioni di Pieve di Cento, Ben

voglio; Castello d’Argile, Argelato, Altedo, Molinella); 

Interventi di adeguamento sulla viabilità della montagna; 

Completamento del sistema di circonvallazioni di Imola. 

stenibilità paesaggistica degli interventi 

In risposta allo specifico obiettivo di cui al precedente paragrafo 2.2, gli in-

terventi dovranno essere rea

• 

lizzati in maniera da garantire il corretto inse-

rimento paesaggistico dell’infrastruttura nel territorio interessato.  
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ERSO L ATTUAZIONE DEL IANO

4 uazione: note metodologiche 

Il PM ati ver-

so l’orizzonte decennale del 2015, ma attraverso due importanti scadenze inter

medie rispetto alle quali i piani trienn  Piano di Bacino e Pia-

no del Traffico della Via a  v lab giornati. Que-

sto o è allineato con i ritmi della programmazion

ovinciale, prevedendo dunque due step intermedi, rispetti-

m , entro i quali porta m

n pacchetto di azioni materiali e immateriali del progetto complessivo. La defini-

 di questo percorso n e

 e propedeutica condivisione dell’impianto generale dello scenario di progetto 

previsto dal PMP sin dalle prime f o i o

lamente agli approfondimenti su tutti gli aspetti specifici del Piano sarà avviata la 

pro

 di attuazione delle politiche di trasformazione territoriale 

l’allineamento temporale delle azioni esaminate con il processo di progressivo 

potenziamento delle reti ferroviarie e del Servizio Ferroviario Metropolitano; 

• la funzionalità intrinseca dell’azione esaminata in termini di performance tra-

sportistiche valutate rispetto allo scenario attuale e allo Scenario Tendenziale.  

4 V ’ P  

.1 Il percorso di att

P si configura come piano-processo e i suoi contenuti sono proiett

-

ali attuativi del PMP –

bilità Extr urbana – erranno e orati e ag

 percors e triennale 

dell’Amministrazione pr

va ente al 2009 e al 2012 re a compi ento la realizzazione di 

u

zione  e l’individuazione dei suoi conte uti richied  una prelimi-

nare

asi della C nferenza d  Pianificazi ne. Paralle-

cedura per la individuazione del percorso di attuazione del Piano con l’obiettivo 

di sottoporne gli esiti nell’ultima fase della Conferenza di Pianificazione.  

In questa sede ci si limita pertanto ad elencare le variabili rilevanti che verran-

no prese in considerazione nel valutare l’opportunità di inclusione degli interventi 

ai diversi orizzonti temporali intermedi: 

• la maturità e il livello

previste dal PTCP rispetto ai sistemi insediativi e produttivi nel contesto in cui 

si inserisce l’azione esaminata; 

• 
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Relativamente all’ultimo punto e con specifico riferimento alle opere stradali si 

procedura e 

quella applicata nell’ambito del Quadro conoscitivo per l’individuazione delle priori-

e, erenza delle oper

ine no, S s L ur idu el p

corso di attuazione del Piano è invece applicata ad un set di opere di cui non

u tro di val tà d a semplice  

la data di entrata in funzione. Il riconoscimento di questa ulteriore priorità viene ef-

ttu n ndenzi conto he in  gli st  inte

fiss o attuativo il Passante Nord non sarà funzionante. 

ritiene opportuno evidenziare il legame e le differenze tra la presente 

tà trasportistiche. La procedura che ha portato alla definizione delle priorità tra-

sportistiche è stata condotta nell’ambito dello scenario di riferimento volendo inda-

gar e quindi garantire, la co

FM e Pas

e stradali rispetto ai du

a proced

e progetti 

azione dcard del pia ante Nord. a di indiv er-

 si di-

mentesc te più la realizzazione en l’orizzonte idi el Piano, m

fe ato nello sce

ati nel percors

ario te ale tenuto  c  entrambi ep rmedi 
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. r la rete de

razione delle reti di trasporto pubblico su ferro e su 

m ssim cope a territo le, la dom

sfatta e l’efficacia trasportistico ed economica. 

po ico s ferro il PMP si pone 

tivo la piena attuazione partire da quanto concordato nell’Accordo del 

1997 per il servizio ferroviario a regime, nonché l’ottimizzazio

l’implementazione del servizio secondo quanto previsto nel PTCP e in bas

esigenze emerse negli ultimi anni. Nel periodo temporale del piano stesso, o

no la assoluta vie l raggiun iment

lungo periodo, comprensivo naturalmente dell’entrata a regime de

e dell’attivazione di tutte le fermate ferroviarie previste dal PTCP. 

Nel valutare le risorse necessarie al raggiungimento di tale obiettivo si è tenuto 

n e ei pa grafi pre dent ione 

delle rete e del servizio SFM, di quelle indispensabili allo scopo, prevedendo per 

l’ultimo trien per l’implementazione ul

M s u di alc n cadenzamento alla 

ntrata in servizio di relazioni veloci, servizi nno 

solo dopo aver stabilizzato il cadenzamento di base della situazione a 

regime. 

 

 

 

 

4.2 Le risorse necessarie  

4.2 1 Pe  portante l trasporto pubblico 

Il PMP persegue l’integ

ma con l’obiego ttivo di ma izzare la rtur ria anda soddi-

Per quanto riguarda il tras
del SFM a 

rto pubbl u come obiet-

ne e 

e alle 

vvero 

izio di 

ssanti 

fi  al 2015, priorità ne affidata a g o del serv

lle linee pa

co to quindi, tra le esigenze splicitate n ra ce i per l’attuaz

nio (2012-2015) quanto necessario 

, come ad e

teriore del 

SF empio il prol ngamento uni servizi co

mezz’ora e anche l’e  che si potra

conseguire 

La tabella delle risorse necessarie indica quindi le esigenze occorrenti per 

l’entrata in funzione del servizio previsto nell’orizzonte temporale del PMP e indi-

ca, non potendo in questa sede indicare una ripartizione finanziaria proporzionale 

spettante ad ogni Ente e Società coinvolta, solo il possibile coinvolgimento dei di-

versi soggetti. 
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Soggetti 

Tabella 32: Risorse complessive necessarie per gli interventi sul SFM 

 Tecnologie Infrastrutture Materiale 
rotabile 

Gestione 
decennale 

Miglioramento 
 accessibilità Totale 

Interventi 
sti da Acc
’97 ma no
cora 
finanziati 

Ministero
Regione 
Gestori 
EELL 

previ-
ordo 
n an- 8.200.000 21.700.000 250.000.0001

94.000.0002 
+ 

 

421.900.000 
48.000.0003

Interventi 
previsti da
cordo ’97 
necessari 
sua attuaz

Ministero
Regione 

non 
 Ac-
ma 
per la 
ione  

25.200.000 34.000.000   

 

59.200.000 

Interventi 
proposti d
PMP 

Ministero
Regione 

EELL 

al  4.500.000 6.500.000   
 

16.600.000 27.600.000 

TOTALE  37.900.000 62.200.000 250.000.000 142.000.000 16.600.000 508.700.000

1 materiale tutto nuovo – 2 servizi minimi non ancora coperti da contributo regionale–3 servizi aggiuntivi 

 

Per quanto riguarda le prime due righe della tabella, si specifica che: 

• le risorse necessarie per gli interventi tecnologici e infrastrutturali derivano 

dal recupero di quanto previsto nell’Accordo del 1997, come già più volte 

o di nuovo materiale; 

nno, la Regione ne ha erogato 

sì come previsto dall’allegato 3 dell’Accordo del ’97, pari a circa 5 

milioni di Euro ogni anno, erano previste a carico degli Enti Locali e la Pro-

vincia di Bologna potrebbe cofinanziare tale cifra reperendoli progressiva-

dichiarato, ma non ancora oggetto di finanziamenti certi da parte del Mini-
stero e della Regione; 

• le risorse necessarie per il materiale rotabile indicano una ipotesi di mas-

sima da verificare e calibrare, sicuramente per difetto, in base ai piani di 

investimento degli ultimi anni dei gestori delle linee (Trenitalia, FER e Su-

burbana FBV) per l’acquist

• delle risorse necessarie per svolgere il servizio ferroviario minimo, cioè il 

servizio per il periodo transitorio come previsto dall’allegato 1 dell’accordo 

del ’97, ovvero circa 36 milioni di Euro ogni a

nel 2005 circa 21, per cui bisogna prevedere nei prossimi anni una quota 

aggiuntiva pari a circa 9 milioni di Euro annuali a quanto già previsto nei bi-

lanci regionali per la Provincia di Bologna; 

• le risorse necessarie per il servizio aggiuntivo, cioè il servizio di lungo pe-

riodo co
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ndo 

una logica di “perequazione d

uant rda g i do del 1997 e imputati 

al PMP, riportati nella terza riga della tabella, si ricorda che sono quelli considerati 

p tari afo 3.3.3 del presente docum nto

In con interventi del PMP per il SFM che non risultano imputabili 

a cord m 00 0, cifra

le risors nece  la copertura dei servizi ferroviari aggiuntivi 
p  cir nanziab rov cia.

Per quanto riguarda il trasporto pubblico su gomma il Piano delinea le linee 

d irizz  scendere nel dettaglio progettuale 

che è rinviato ai Piani di Bacino e pertanto, senza entrare nel dettaglio dei costi, si 

ipotizza un servizio a risorse almeno invariate. 

Il proc uo di aggiornamento e adeguamento ipotizzato per i servizi di 

tr orto  co la r azione, l'attuazione e il 

monitoraggio triennali dei Piani di Bacino, è giustificato dall'enorme flessibilità che 

a tale sis  è, in effetti, in grado di offrire. A differenza dei 

si mi fe apa rti spese 

d'investimento e il cui esercizio è più rigido poiché fortemente condizionato 

dall’infras as m nte od zioni  gra

sfare, co ula empi di risposta piuttosto contenuti, eventuali mutate 

es nze i d izio  al c to

La scelta con il PMP, lo schema della rete, utile e indispensabile 

ad indiriz elte di progettazione, e di non prevedere a 

questo stadio la quantificazione e l'articolazione dei servizi necessari sul territorio 

pportunità di mantenere ne e la pro e tecnica dei 

 e coerente con quel l  programmatica e finanziaria sia 

d Reg

Nella redazione dei Piani di Bacino si terrà conto della risorse rese disponibili 

d Reg fin e min i (n ’u

contribuito con oltre 72.000.000 €), per il rinnovo del parco mezzi e per gli investi-

pianti, nonché delle risorse che si r a 

mente dai proventi della tariffazione delle infrastrutture stradali seco

i corridoio”.

non derivan

 

ti dallPer q o rigua li intervent ’Accor

riori tra quelli riporta

clusione gli 

ti nel paragr e . 

ll’Ac o del 1997 a
e annuali 

montano a 
ssarie per

Euro 11.0 .00  a cui vanno aggiunte 

ari a ca € 10.000.000, cofi ili dalla P in  

i ind o per la progettazione futura senza  

esso contin

 pubblico locaasp le su gomma, previsto n ed

tema è richiest

rroviari e dei 

a e che esso

ste sistemi urbani ad alta c cità, che richiedono fo

truttura, il tr

n costi mod

porto su gom

ri e t

a conse  rim ula  in do di soddi-

ige  nel rispetto de

 di anticipare, 

lle variazion elle cond ni on rno. 

zare le future periodiche sc

deriva dall'o la pianificazio gettazion

servizi allineate la, trienna e,

ella ione che degli enti locali. 

alla ione per il anziamento d i servizi im ell ltimo triennio, essa ha 

menti sulle infrastrutture e sugli im iusciranno 
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rec

i-

nim

 previsto dalla normativa, che garantisca, 

con

ferro-gomma-auto; 

ti e valutati nella loro efficacia, costituiranno la base 

per condurre il dialogo con la Regione nei momenti di concertazione e ri-

programmazione finanziaria. 

uperare a livello locale attraverso il coinvolgimento non solo degli enti locali (il 

cui impegno finanziario è in crescente aumento ed è stato pari, nel 2005, a circa 

4.800.000 €), ma anche dei soggetti imprenditorali che operano sul territorio, non-

ché dalle manovre tariffarie che si renderanno necessarie (nel 2004 i ricavi tariffari 

ammontano a 45.000.000 € con un rapporto tra ricavi e contributi per i servizi m

i pari al 67,4%) . 

Si ritiene, comunque, quanto meno opportuno, al fine di consentire il manteni-

mento dei livello di servizio offerti e consentire reali politiche industriali da parte 

delle Aziende di trasporto, prevedere, da parte degli soggetti finanziatori, uno sfor-

zo aggiuntivo, anche secondo quanto

 certezza e con una periodicità adeguata, l’indicizzazione delle risorse neces-

sarie al reale costo della servizi. 

Con l’obiettivo prioritario di migliorare la ripartizione modale a favore del tra-

sporto pubblico integrato, si procederà contemporaneamente: 

• alla riorganizzazione dei servizi esistenti finalizzata a rendere massima 

l’efficacia di ciascun sistema di trasporto in un modello di esercizio inte-

grato 

• all’individuazione degli incrementi di servizio eventualmente necessari, 

che troveranno inizialmente copertura finanziaria a livello locale e che, 

una volta consolida
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Per tutti gli interventi infrastrutturali sulla rete stradale che sono stati inclusi 

nel

estimento per la realizzazione degli 
inte

  Regi
ui da 
nziare 

4.2.2 Per il trasporto privato 

lo scenario di progetto base sono stati stimati i costi di realizzazione. 

Complessivamente i costi totali di inv
rventi del progetto base ammontano a circa 368 milioni di euro, suddivisi 

come riportato in tabella: 

 
Tabella 33: Costi totali di investimento rete trasporto privato 

one Provincia/Enti locali altri soggetti costo totale 
di c
fina

  

oper
finan
già r
ste d
Provi     

e da 
ziare 
ichie-
alla 
ncia  

opere da 
finanziare 
proposte dal 
PMP 

opere già 
finanziate 

opere da 
finanziare 

opere già 
finanziate  

opere da 
finanziare 

viabilità di in-
teresse 
regionale/ na-
zionale 2253. 2.168 27.800.000 - 35.028.832 71.000.000 187.051.000 152.022.168
viabilità di  
interesse 
provinciale/ 
Intercomunale - 26.920 181.111.920 7.810.892 93.974.108 70.000.000 9.3 103.301.028

totale impegni 
soggetti 

81.022.168 7.810.892 93.974.108 105.028.832 80.326.920 368.162.920 255.323.196

 

di euro

vinciale

nanziat

per le q

milioni 

Si s

agli int tostradale di Casalecchio e di ade-

gua

Il costo totale della viabilità di interesse regionale ammonta a circa 187 milioni 

 di cui 35 già finanziati e 152 da finanziare. Per la viabilità di interesse pro-

 il costo complessivo ammonta a circa 181 milioni di euro di cui 78 già fi-

i e 103 da finanziare. Complessivamente quindi le opere previste dal PMP 

uali occorre individuare la fonte di finanziamento ammontano a circa 255 

di euro. 

ottolinea che nella stima degli investimenti non sono calcolati i costi relativi 

erventi di potenziamento del nodo au

mento della viabilità nell’area della Montagna. 
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Interventi infrastrutturali relativi alla viabilità di interesse regionale 

Tabella 34: Interventi sull regionale nazionale “Grande rete e rete di base” 

li presen

 

a viabilità di interesse 

Opere infrastruttura ti nella proposta di Programma triennale 2006-2008 della Provincia 

N°  
Inter 
vento 

Descrizione 
tratta 

Tipolo
Intervento 

nve-
stimento* [€]

Quota 
Provincia

ota  
Regione 

Quo altri 
soggetti N  gia di Costi i Qu ta ote

1 dri
Vil

Variante da Bu-
o cimitero a 
la Fontana  

Potenziamen-
to in se 0.000 - 12.00 .000  

Annualità 
2008 
 de  12.00 0

3 circonval-
e di SGP 

realizzazione  12.000.000  
Annualità 
2008 
 

Variante di Sala 
B. dalla SP18 Nuova  12.000.000 - alla  
lazion

7 nese da via 
Lunga  a Savi-

Nuova  
realizzazione  44.251.000 - 11.222.168

Nuova Bazza-

gno  

33.027.832 
(Società Auto-

strade) 

Annualità 
2007 
Società Au-
tostrade( 
opere già 
finanziate) 

1

Nuova Galliera 

Nuova 
2.000.000 Annualità 

3 Trasversale di 
Pianura (Inter-
vento I° Lotto 
I°)  

realizzazione  20.000.000 - 18.000.000 (Comuni di 
Castelmaggio-
re e Argelato) 

2006 
 

da rotonda 
C.Colombo a 

TOTALE PARZIALE COST .028.832  I   53.222.168 35

 TO LE COSTI    TA 88.251.000 
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Tab

Opere infrast

ella 35: Interventi sulla viabilità di interesse regionale nazionale “Grande rete e rete di base” 

rutturali non presenti nella proposta di Programma triennale 2006-2008 della Provincia

N°  
Inter 
vento 

Descr
tratta 

ota 
ovincia 

Quota  
Regione 

Quota altri 
soggetti Note izione Tipologia di 

Intervento 
Costi inve-
stimento*16[€]

Qu
Pr

27 

Circonv
di Imol
l'asse Pe  

Potenziamen-
to in sede  7.700.000 X17 X X   

. ovest 
a (dal-

dagna
alla via Lasie)  

2 o-
lo 

autostradale  

Potenziamen-
to in sede  11.400.000 X X X   8 

Variante SP54 
Lughese / cir-
conv.est di Im
la fino casel

39 Variante di Mo-
linella  

Nuova 
realizzazione  8.700.000 X X X 

Privati attua-
tori aree di 
espansione 

2 Variante di 
Funo  

 Nuova 
 realizzazione  40.000.000 - - 

40.000.000 
(soggetti at-
tuatori “Pas-
sante Nod”) 

Per le opere 
relativa alla 
viabilità or-
dinaria nello 
studio di fat-
tibilità sono 
stati stimati 
a 63 milioni 
di euro  

23 

Complanare da 
Ponte Rizzoli a 
SP28 (lato 
nord)  

 Nuova 
 realizzazione  21.000.000 - - 21.000.000 

(Anas)  

50 
Nuovo Casello 
A13 di Bentivo-
glio  

Nuova 
realizzazione  10.000.000 - - 

10.000.000 
(Società auto-

strade) 
 

TOTALE PARZIALE COSTI    71.000.000  
TOTALE COSTI  98.800.000   
DIFFERENZA 27.800.000 

 

All’interno della proposta del Programma triennale della Provincia 2006-2008 

relativo alla viabilità di interesse regionale-nazionale sono contenute le opere di 

prossima realizzazione per le quali sono state avanzate proposte di finanziamento 

alla Regione. Nella tabella successiva vengono riportati gli interventi derivanti dallo 

studio delle priorità infrastrutturali del PMP suddivisi tra quelli già contenuti nel 

                                                 
16 * le stime dei costi è stata eseguita dal Settore Viabilità in via parametrica 
17 Per quanto riguarda le opere prioritarie ma non presenti nella proposta del Programma trien-

nale non potendo in questa sede indicare una ripartizione finanziaria fra i vari soggetti si è soltanto 
individuato il loro possibile coinvolgimento con il segno “X”. 
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Programma triennale della Provincia e quelli non presenti nel suddetto elenco. Per 

o el Program-

ma triennale non potendo in questa sede indicare una ripartizione finanziaria fra i 

var

erare a carico di Regione e 

Provincia rispetto agli interventi non compresi tra le infrastrutture contenute nel 

Pro

quant  riguarda le opere prioritarie, ma non presenti nella proposta d

i soggetti si è soltanto individuato il loro possibile coinvolgimento con il segno “X”. 

Per ciascuna opera prevista nel programma triennale della Provincia (tabella 

33), si riporta il costo totale dell’investimento, l’annualità dell’impegno finanziario e 

l’Ente finanziatore, ovvero Provincia, Regione e/o altri soggetti quali Autostrade 

S.p.A. e ANAS. Dalla lettura dei dati emerge che, rispetto ad un totale di € 

88.251.000 dei costi di investimento previsti sulla grande rete, circa il 60% risulta 

essere a carico della Regione, per un valore complessivo pari a € 53.22.168. 

Per quanto riguarda gli interventi prioritari inseriti nel PMP, ma non compresi 

tra le infrastrutture contenute nel Programma triennale, il costo di investimento 

complessivo stimato è pari a € 98.800.000. In questo caso, per ciascun degli inter-

venti, non potendo in questa sede indicare una ripartizione finanziaria proporzio-

nale spettante ad ogni  Ente e Società coinvolta, si è indicato soltanto il possibile 

coinvolgimento. 

Relativamente agli interventi di nuova realizzazione della variante di Funo, della 

Complanare da Ponte Rizzoli alla SP28 ed il nuovo casello di Bentivoglio sulla 

A13, non sono stati computati negli investimenti a carico di Regione e Provincia in 

quanto il finanziamento relativamente ai primi due interventi rientra all’interno del 

progetto Passante Nord e Complanare alla A14, mentre per il nuovo casello si do-

vrà coinvolgere Autostrade Spa.  

Alla luce di ciò, gli investimenti residui da consid

gramma triennale risultano pari a € 27.800.000. 

Pertanto, gli investimenti complessivi previsti dal PMP per la grande rete e rete 

di base risultano pari a € 187.051.000, di cui € 81.022.168 
(53.222.168+27.800.000) a carico della Regione e Provincia. 

Interventi infrastrutturali relativi alla viabilità di interesse interprovinciale-

intercomunale 
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In

Tabella 36- Interventi sulla viabilità di interesse interprovinciale-intercomunale 

N°  
tervento 

Descrizione 
 tratta 

Tipologia di 
Intervento 

Costi di in-
vestimento 
stimati in 

via parame-
trica [€] 

Quota 
Pro-

vincia

Quota 
Enti 

Loca-
li 

Quota al-
tri sogget-

ti  
Note 

15 

Variante SP 4 
Galliera del 
centro urbano di 
San Giorgio di 
Piano  

Nuova  
realizzazione 8.000.000 X X X  

20 

Intermedia  di 
pianura da Cal-
derara alla Lun-
go Savena 

Potenziamento 
in sede-Nuova 
realizzazione 

28.365.000 X X 6.519.892 Privati attuatori a
di espansione 

ree 

30 
Circonvallazione 
di Pieve di Cen-
to (SP42) 

Nuova 
 realizzazione 9.450.000 X X X Accordo aree pro

duttive 
-

31 
Variante alla 
SP44  Comune 
di Bentivoglio 

Potenziamento 
in sede 6.320.000 X X -  

32 Circonvallazione 
di Bentivoglio 

Potenziamento 
in sede/Nuova 
realizzazione 

6.200.000 X X -  

33 

Variante alla 
SP42/ circonval-
lazione di Ca-
stello d'Argile 

Potenziamento 
in sede 8.800.000 X X -  

3

Variante alla 
SP42/ circonval- Nuova realiz-

4 lazione di Arge-
lato (via Ronchi 
a via Canaletta) 
(via Osteriola) 

zazione 
Potenziamento 
in sede 

17.100.000 X X -  

42 

Potenziamento 
in sede e va-
riante alla SP44 
- (Minerbio) 

Nuova realiz-
zazione - Po-
tenziamento in 
sede 

8.000.000 X X X Privati attuatori aree 
di espansione 

48 
Raccordo fra SP 
27 e SP 569 
"Nodo Muffa" 

Nuova realiz-
zazione  4.250.000 X X 1.291.000 

(Regione)  l.611/99 per FBV  

49 

Potenziamento 
in sede della SP 
44 da via Salet-
to alla SS 64 

Potenziamento 
in sede 5.300.000 X X -  

TOTALE COSTI 101.785.000   7.810.892 
di cu 4.108    i da finanziare 93.97

  

11 te  da ponte Oche 
alla 870 

in sede-Nuova 
realizzazione 

70.000.000 - - 70.000.000 
(TAV-ANAS) 

 Opere già finanzia
SP65 della Futa Potenziamento 

37 
Variante di Al-
tedo (ipotesi 
ovest) 

Nuova 
realizzazione 9.326.920 - - 9.326.920 

 Accordo territoriale 
aree produttive Alt
do-Bentivoglio  

e-

TOTALE COSTI 79.326.920   79.326.920   
TO
ban

TALE COSTI Interventi viabilità extraur-
a 181.111.920   
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e la 

par ip

L’im gli investimenti per la viabilità extraurbana risulta es-

ser a gli interventi pre-

visti, anche 

già stati individuati i soggetti che dovranno corrispondere i relativi finanziamenti, 

per un importo totale di € 79.326.920.  

nienti dalla Regione, all’interno del progetto di potenziamento della ferrovia Bolo-

gna-Vignola, e dalle quote degli attuatori delle aree produttive/residenziali 

nell’ambito della reali o complessivo pari a  

€ 7.810.892. 

Pertanto gli investimen P aurbana di 
interesse p ciale di cui occorr are una fon ziamento 
sono pari a 8 

Gli interventi prioritari emersi dallo studio condotto per la redazione del piano 

sono complessivamente 12 e riguardano sia nuove realizzazioni che potenziamen-

ti in sede lungo le principali viabilità interprovinciali e intercomunali. Nella tabella 

successiva vengono riportate le singole opere, il relativo costo d’investimento 

tec azione di ciascun ente all’onere finanziario stimato per ciascuna di esse. 

porto complessivo de

e p ri a € 181.111.920; tale valore è omnicomprensivo di tutti 

quelli che non sono di competenza della Provincia e per i quali sono 

Le opere a carico della Provincia, da realizzare di concerto con gli altri Enti e 

soggetti attuatori corrispondono ad un onere di spesa pari a  € 101.785.000; per 

alcune di esse sono state già individuate le relative fonti di finanziamento prove-

zzazione dell’Intermedia, per un import

ti previsti dal PM per la viabilità extr
rovin e individu te di finan
 € 103.301.02
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del servizio ferroviario annuale di circa 
el Ministero e della 

perire per acquistare ciò che ancora è ne-

evisti nell’Accordo del 

1997, e quindi non imputabili al PMP. 

ziamenti e contributi, dif-

ferenziati per tipologia e per soggetto. 

 

4.3 Sintesi delle risorse necessarie 

Costi previsti dal PMP per gli interventi contenuto nel Progetto Base: 

1. Servizio Ferroviaro Metropolitano 

Il costo complessivo del SFM da PMP per gli interventi tecnologici ed infrastrut-

turali è di circa 110.000.000 € mentre per la gestione annuale occorreranno circa 
24.000.000 €, sintetizzati nelle tabelle successive 

• costo complessivo per interventi tecnologici e infrastrutturali pari a 

70.200.000 €, di cui 29.700.000 € per interventi tecnologici e 40.500.000 € 

per quelli infrastrutturali. Di tali risorse 59.200.000 € rappresentano inter-

venti direttamente o indirettamente collegabili all’Accordo del 1997, mentre 

solo 11.000.000 € sono imputabili al PMP; 

• costo complessivo per la gestione 

46 M €, di cui circa 36 M€ per i servizi minimi a carico d

Regione, di cui circa 21 M€ già erogati annualmente dalla Regione, e circa 

10 M€ per i servizi aggiuntivi a carico degli EELL; 

• costo complessivo per interventi prioritari di miglioramento dell’accessibilità 

alle fermate/stazioni di 16.600.000 €; 

• il costo complessivo per l’acquisto di nuovo materiale rotabile, comprese le 

riserve, pari a 224.000.000 €, cifra che risulta sovrastimata perché non tie-

ne conto di quanto già acquistato negli scorsi anni dai soggetti interessati, 

non viene considerato non essendo al momento disponibile il dato su 

quanto sia ancora necessario re

cessario per completare il parco mezzi e tenendo conto che tale risorsa ri-

sulta essere un recupero di finanziamento già pr

Nella tabella successiva si sintetizzano le risorse da reperire per il SFM 

nell’arco temporale del PMP e non ancora oggetto di finan
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 reperire per il SFM 

Tipologia complessive Ministeri Regione Provincia Comuni 

Tabella 37: Risorse da

Soggetto Risorse 
 

attuazione SFM 

Interventi tecn
frastrutturali 

x x   ologici e in- 110.000.000 

Gestione 240.000.000* x x x x 

Interventi per 
mento access

migliora-
ibilità 

16.600.000  x x x 

Totale 366.600.000     

* Costo decenn 1 M€ che corrisponde al contributo della Regione fino al 2005, e 

divis

 

2. Tras

Il costo 00 € 

 

3 Tras

Il cost

368.16

 

ale di gestione, al netto dei circa 2

o in 140 M€ per i servizi minimi e 100 M€ per i servizi aggiuntivi. 

porto pubblico su gomma  

 attuale complessivo del servizio è pari a 122.000.0

porto privato: 

o complessivo degli interventi previsti all’interno del PMP  è pari a 

2.920 €. 

Tabella 38: Risorse da reperire per il trasporto privato 

Costo totale risorse da 
reperire Regione Provincia Comuni altri soggetti

interve
di inte
nale e
(Grand
Rete di

nti sulla rete 
resse regio-
 nazionale 
e Rete e 
 Base) 

187.051.000 152.022.168 X X  X 

int
di inter
tà Inte
ed Inte

erventi sulla rete 
esse viabili-

rprovinciale 
rcomunale 

181.111.920 103.301.028  X X X 

 

Le

pari a 

• 53 M€ di risorse già inserite nella proposta di Programma triennale 2006-

2008 della Provincia di Bologna come quota Regione E.R ma non ancora 

assegnate da questa; 

 risorse da reperire per gli interventi sulla Grande Rete e Rete di Base sono 

circa 152 milioni di € di cui: 
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 e Società Autostra-� M€ come risorse da reperire da altri Enti come Anas

de S.p.a per il completamento della Complanare lato nord ed il nuovo 

casello autostradale di Bentivoglio, mentre i soggetti attuatori del Pas-

sante Nord per la variante di Funo; 

• 27 M€ come ulteriori risorse da reperire da parte della Provincia e Re-

gione. 

Per gli interventi di interesse Interprovinciale ed Intercomunale  le risorse da 

reperire ammontano a circa 103 M€ di cui deve essere determinata la possibile 

provenienza. 
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4.4

nute n

una pu iamento per le diverse mo-

dalità di trasporto e che credibilmente possano essere reperite nei dieci anni di va-

lidità del p

te ulteriori p internalizzazione dei costi 

trasporto pubblico su ferro si è proce-

duto

za è quello relativo alle risorse attualmente 

erogate. Per il trasporto privato si è proceduto ad una ricognizione degli impegni 

 Regione E-R, degli Enti Locali e di altri soggetti a 

div

 L’individuazione delle possibili fonti di finanziamento 

Al fine di raggiungere l’obiettivo di garantire la fattibilità delle previsioni conte-

el PMP parallelamente all’analisi dei costi degli interventi si è proceduto ad 

ntuale ricognizione delle possibili fonti di finanz

iano. Per la rete portante del trasporto pubblico si sono inoltre studia-

ossibili fonti di finanziamento legate alla re

del trasporto privato (road pricing). Per il 

 quindi a proporre il rinnovo dell’accordo del ’97 in ottemperanza a quanto 

contenuto nell’Accordo procedimentale sul Passante Nord sottoscritto il 27 Luglio 

2005 tra Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Regione Emilia Romagna, 

Provincia di Bologna e Comune di Bologna. Di seguito si riporta in estrema sintesi 

una prima ipotesi del nuovo accordo in cui sono si propone una prima ipotesi rela-

tiva ai soggetti coinvolti ed ai relativi impegni finanziari. Per il trasporto pubblico 
su gomma si fa riferimento alle attuali risorse disponibili, in quanto il piano opera 

in un contesto in cui il punto di parten

di spesa degli ultimi 5 anni della

erso titolo coinvolti, al fine di ipotizzare una stima credibile sulla possibilità di 

spesa futura.  

4.4.1 Per la rete portante del trasporto pubblico 

Come più volte dichiarato si intende perseguire una politica di tariffazione 

dell’uso di alcune infrastrutture stradali con l’obiettivo di reperire risorse da desti-

nare alla rete portante del trasporto pubblico (SFM e TPL) sviluppando quanto 

previsto dall’Accordo procedimentale sul Passante Nord. Il PMP ha elaborato 

quindi una valutazione relativa sia alla fase attuativa del piano che precede la rea-

lizzazione del Passante Nord e la piena attuazione del SFM (breve periodo) sia al-

la configurazione infrastrutturale del progetto base. 

Per quanto riguarda il breve periodo il PMP prevede di sfruttare la leva tariffa-

ria per realizzare una sorta di perequazione di corridoio .In questa ipotesi i proven-
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l breve 

periodo prevede l’introduzione del pedaggio aggiuntivo – di entità significativamen-

 scenario di progetto – per i veicoli che acce-

don

elli provenienti da fuori provincia, che, pur non potendo avvalersi 

le, beneficerebbero comunque della minor congestione del 

trat

ttualmente in fase di redazione da parte 

dell’Assessorato provinciale alle Attività Produttive. In particolare si ipotizza la spe-

 in campo metropolitano. Il 

ped

 Interporto e CAAB dovrebbero diveni-

re i

roposta di pedaggiamento nel breve periodo, a differenza di quello relativo 

qui

giun-

ti del pedaggio riscosso esclusivamente ai caselli autostradalidi di Bologna Arco-

veggio, Borgo Panigale, Casalecchio e San Lazzaro, pari a 0,50€ per i veicoli leg-

geri e 0,75€ per i mezzi pesanti, è finalizzato principalmente a finanziare il poten-

ziamento della rete portante del trasport pubblico sulle medesime direttrici di pro-

venienza degli automobilisti. L’ipotesi di applicazione del road pricing ne

te inferiore a quello ipotizzato per lo

o a Bologna percorrendo in autostrada uno dei corridoi in cui si rende disponi-

bile un’alternativa modale con trasporto collettivo, indipendentemente dalla prove-

nienza (casello di ingresso) e dalla distanza coperta sulla tangenziale. Dovrebbero 

quindi essere soggetti al pagamento di un pedaggio fisso sia gli utenti che hanno 

intrapreso il viaggio da uno dei punti di accesso all’autostrada interni al corridoio 

SFM, sia qu

dell’alternativa moda

to autostradale. I veicoli in attraversamento del nodo di Bologna, che quindi ri-

mangono sul tracciato autostradale, non saranno soggetti ad alcun pedaggio ag-

giuntivo. 

L’introduzione del pedaggio aggiuntivo nello scenario di breve periodo riguarda 

anche i mezzi pesanti. In questo caso, gli introiti dovrebbero essere finalizzati al 

cofinanziamento di progetti per la logistica, da definire in accordo con quanto pre-

disposto dal Piano della Logistica a

rimentazione di piattaforme per la logistica distributiva

aggio incentiverebbe la migrazione verso forme di aggregazione degli operato-

ri in consorzi e la ricerca di una maggiore efficienza del trasporto (massimizzazio-

ne dei carichi, minimizzazione dei percorsi).

 luoghi privilegiati per l’organizzazione di piattaforme logistico-distributive e per 

la sperimentazione di logistica di filiera.  

La p

alla configurazione infrastrutturale di progetto base il quale si fonda sul presuppo-

sto che al 2015 ogni veicolo sarà dotato di transponder di tipo Telepass o simili e 

ndi di portali informatizzati dislocati lungo la rete che consentono l’esazione di-

namica del pedaggio, può essere applicato agli attuali caselli autostradali con
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tam t

sistema

gie di intervento idonee a realizzare i presupposti per la legittima richiesta del pa-

gam n struttura stradale: 

ssa mediante intervento legislativo (dello Sta-

timati gli introiti ricavabili dal pedaggio aggiuntivo, ipotizzando 

Tabella 39 Cash Flow Annuo Breve periodo 

en e al pedaggio autostradale. Al fine di garantire l’effettiva applicabilità di tale 

 si è eseguito un approfondimento giuridico18 che ha evidenziato tre tipolo-

e to di un importo a carico di coloro che utilizzino l’infra

• l’istituzione di una apposita ta

to o della Regione); 

• l’applicazione di una tariffa d’uso a legislazione invariata; 

• l’applicazione di una tariffa d’uso previo adeguamento del d.lgs. n. 

461/1999. 

Pertanto, applicando le tariffe ipotizzate nel breve periodo e nel progetto base, 
si sono s

un’applicazione continua cioè sulle 24 ore, tutti i giorni, e con pedaggio fisso ed 

una limitata alle ore diurne (dalle 6 alle 20:00, tutti i giorni, con pedaggio fisso). 

 

0,50€ Auto – 0,75€ Mezzi pesanti alle barriere 

  dalle 0:00 alle 24:00 Dalle 06:00 alle 20:00 

Auto 10.692.594 7.484.816 

Mezzi Pesanti 2.284.848 1.599.394 

TOTALE 12.977.442 9.084.209 

 

 

Tabella 40 Cash Flow Annuo Progetto base 

0,70€ Auto – 3,20€ Mezzi pesanti alle barriere 
0,0,52€ Auto- 0,077€ Mezzi pesanti al Km 

  dalle 0:00 alle 24:00 Dalle 06:00 alle 20:00 

Auto 36.948.421 25.863.895 

Mezzi Pesanti 7.001.715 4.901.201 

TOTALE 43.950.137 30.765.096 

 

                                                 
18 Per la cui trattazione estesa si rimanda al par 3.5.2.1 e al Quadro Conoscitivo 
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procedimentale, tali introiti sono destinati oltre al potenziamento della rete portante 

del trasporto pubblico

nuovo sistema tangenziale liberalizzato e agli interventi di ambientazione e mitiga-

zione degli imp ri e

Nell’ipotesi di breve periodo si interviene 

sull’infrastruttura dato che il sistema autostradale è ipotizzato equivalente a quello 

attuale eccetto costi di manu-

tenzione perché già ricompresi nel pedaggio aggiuntivo attualmente imposto nel 

nodo di bologn e della convenzione fra Ana Autostrade. È 

possibile pertanto ipotizzare che, nell’arco temporale del piano ancor prima 

del te 

Nord, si renda annualmente disponibile una compresa tra 7.500.000 € e 

10.500.000 € per il cof ante del trasporto pubblico. 

4.4.1.1 Il SFM: sintesi contenuti Proposta Nuovo Accordo 

Il rilancio de  per la uazio-

ne di un aggio n  7 luglio 1997, 

che ridefinisca d s sati (Ministero 

dei Trasporti e utture, Regione Emilia-Romagna, Provincia e 

Comune di Bologna, RFI S.p.A., FS S.p.A e TAV S.p.A.) per completare e imple-

me

ttuazione e lo sviluppo 

Nell’ipotesi del Progetto base del piano, così come esplicitato nell’Accordo

, anche alla manutenzione19 ordinaria e straordinaria del 

atti de vanti dalla tang nziale.  

, considerato che non 

la 3° corsia dinamica, si possono non considerare i 

a in attuazion s e Società 

l’entrata in esercizio dell’intero assetto infrastrutturale compreso il passan

 cifra 

inanziamento della rete port

l SFM, proposto dal PMP, necessita  sua completa att

rname to dell’Accordo Attuativo ed Integrativo del 1

le con izioni e gli impegni dei diversi oggetti interes

Ministero delle Infrastr

ntare la rete SFM e il servizio, secondo gli aggiornamenti previsti. A questo 

scopo si è redatta una bozza di “Nuovo Accordo per l’a
del Servizio Ferroviario Metropolitano” di cui, nei paragrafi successivi, si propo-

lementi principali. ne una sintesi degli e

Completamento degli impegni pregressi derivanti dall’Accordo Attuativo ed Inte-

grativo del 1997 per la piena attuazion zio ae del servi tteso 

Regione e M r ntro la data di 

attivazione della linea z finanziamenti, 

relativi al livello minimo dei servizi, ritenuti necessari per: 

                                           

iniste o si impegnavano (allegato F dell’Accordo) e

 AV/AC Milano-Bologna-Firen e a reperire i 

      
19 Rispetto alla si può ipotizzare una stima dei cos  2 mil.€ all’anno 

(90.000€/km/anno) 
 manutenzione ti pari a circa
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1. l’erogazione dell’offerta dei servizi; 

2. l’organizzazione del sistema tariffario integrato; 

3. la realizzazione degli interventi infrastrutturali e tecnologici; 

4. l’acquisto del materiale rotabile. 

Rispetto a quanto previsto relativamente ai punti precedenti: 

1. si rileva la carenza di un’offerta giornaliera di circa 5.400 treni*Km/giorno, in 

base a quanto previsto negli schemi 1 e 2 dell’allegato 1 dell’Accordo, che 

permettono di  quantificare il servizio ferroviario bacinale minimo in circa 

18.000 treni*Km giornalieri; 

2. si conferma l’obbiettivo di pervenire al più presto, e comunque entro la fase 

transitoria (2007-2009), ad una piena integrazione tariffaria oltrechè di rete 

tra i servizi di trasporto pubblico del bacino bolognese ed il servizio ferro-

viario, nell’ambito del progetto regionale STIMER; 

3. si sollecitano Regione e Ministero a reperire i fondi per gli investimenti ne-

cessari a finanziare la parte non realizzata di quanto previsto nell’allegato 4 

dell’Accordo, fondi pari a 29,79 Milioni di Euro, di cui 8,11 M€ per interventi 

tecnologici e 21,68 M€ per quelli infrastrutturali; 

4. si chiede che la Regione Emilia-Romagna ed il Ministero delle Infrastrutture 

e dei Trasporti reperiscano ulteriori finanziamenti, pari a 59.20 Milioni di Eu-

ro, per ulteriori interventi rivelatesi  necessari per l’attuazione del servizio 

concordato (25.20 M€ per interventi tecnologici e 34.00 M€ per interventi 

infrastrutturali); 

5. si invitano i Ministeri delle Infrastrutture e quello dei Trasporti ad impegnar-

si, in attuazione dell’Accordo, a presentare, a decorrere dall’anno della sot-

toscrizione del Nuovo Accordo, piani di investimento annuali per l’acquisto 

del materiale rotabile da destinare al SFM bolognese, ovvero fondi pari a 

circa 220 Milioni di Euro o sua quota parte, qualora risultasse che parte di 

tale necessità sia stata già ordinata e/o acquistata. 
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Implementazione del SFM secondo la rete proposta dal PMP 

Il rilancio e la piena attuazione del progetto SFM, come evidenziato nel para-

grafo 3.3.3, richiede ulteriori interventi infrastrutturali e tecnologici non previsti 

nell’Accordo del 1997, pari a 20,69 Milioni di Euro.  

cordo sul SFM bolognese dovranno impegnar-

si a programmare tali risorse nei propri piani di investimento, secondo una scala di 

le infrastrutture (RER ed RFI) che 

permetta innanzitutto l’attuazione degli interventi necessari all’adeguamento alla 

nuo to nel 

PT  (

possa c

Migliora

I soggetti firmatari del Nuovo Ac

priorità, concordata anche con i proprietari del

va normativa sulla sicurezza (SCMT) e alla realizzazione di quanto previs

CP servizio a regime e fermate ferroviarie), in modo che la loro realizzazione 

oncludersi prima del 2015. 

mento dell’accessibilità alle fermate e stazioni del SFM 

onsiderazione dell’importanza della reale accessibilità pedonale e cicIn c labile 

delle fermate e stazioni, per la piena efficacia del progetto, si sono evidenziato le 

el servizio ferroviario 

previsto. Gli interventi necessari sono stati quantificati in circa 120 Milioni di Euro, 

da 

ari a circa 16,50 Milioni di 

Euro. 

La fase transitoria

situazioni critiche da risolvere prima dell’entrata a regime d

finanziare a cura della Regione e degli Enti Locali in base ad Accordi di Pro-

gramma.  

Tra questi sono stati selezionati alcuni interventi prioritari nelle fermate/stazioni 

strategiche, da realizzare prima dell’entrata a regime del SFM, ovvero nel prossi-

mo Accordo di Programma per il triennio 2007-2009, p

 

Per fase transitoria si intende il periodo compreso tra l’orario di servizio 2006-

2007 e l’entrata in funzione della nuova linea AV/AC, con conseguente disponibili-

tà della maggior parte dei binari superficiali della stazione centrale di Bologna per 

il trasporto regionale e metropolitano. 

Rispetto al servizio ferroviario in vigore dal 11 dicembre 2005 al 9 dicembre 

2006, i soggetti firmatari del Nuovo Accordo dovranno concordare i miglioramenti 

progressivi del servizio secondo priorità individuate per il triennio 2007-2009 nel 

Piano di Bacino della Provincia di Bologna. 
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riodoIl lungo pe  

Dall’entrata in funzione della linea AV/AC i soggetti firmatari del Nuovo Accor-

do dovranno prevedere che: 

• nel triennio di primo assestamento si programmeranno miglioramenti pro-

gressivi del servizio secondo quanto previsto nel Piano di Bacino della Pro-

vincia di Bologna per il triennio corrispondente; 

• nel triennio successivo e negli anni seguenti si prevede l’entrata a pieno 

regime del servizio SFM atteso. 

La definizione dei nuovi ruoli istituzionali 

Come evidenziato nel paragrafo 3.3.2.1, dedicato al modello di esercizio, uno 

degli scopi che si intende raggiungere con un nuovo Accordo sul SFM è la ridefi-

nizione delle competenze dei vari soggetti nella programmazione del Servizio Fer-

roviario Metropolitano bolognese su  

ipotesi di modello di funzionamento del SFM. L’obiettivo è individuare nuove fun-

zioni e responsabilità degli Enti locali bolognesi, ed in particolar modo la Provincia 

di 

lla scorta di un’analisi approfondita delle due

Bologna, sul trasporto ferroviario di bacino anche secondo un’ipotesi di svilup-

po graduale del livello di autonomia.  

Le condizioni di finanziamento 

Si indica che i soggetti firmatari del Nuovo Accordo SFM si impegnano a repe-

rire nei propri strumenti di spesa le risorse necessarie per realizzare quanto stabili-

to nel disegno  del PMP, concordando la ripartizione e indicando la priorità degli 

interventi per fasi, stabilite secondo tempi congruenti per la loro realizzazione. 

Si ricorda che il Servizio Ferroviario Metropolitano bolognese descritto 

dall’allegato 1 dell’Accordo del 1997 rappresenta un livello di servizio minimo e, in 

conseguenza di ciò, i contributi per la copertura dei costi di gestione di tali servizi 

minimi vengono reperiti dalla Regione e dal Ministero delle Infrastrutture. La co-

pertura dei servizi aggiuntivi, invece, troverà reperimento in sede locale, anche 

con riferimento, pur non esclusivo, a forme di tariffazione delle  infrastrutture stra-

dali, in una logica di “perequazione di corridoio” tra strade e ferrovie. 

In questo modo la Provincia di Bologna sarà in condizione di partecipare con 

un proprio apporto al cofinanziamento dei servizi di trasporto pubblico locale del 



Verso l’attuazione del Piano – Le fonti di finanziamento 

 

 179

gnese, in particolare a quello del Servizio Ferroviario Metropolitano, sul 

quale, considerato il suo ruolo di sistema portante della mobilità dell’area metropo-

litana bolognese, la Provincia intende valorizzare maggiormente il suo ruolo, di 

concerto con gli altri Enti Locali, nella programmazione e amministrazione, fermo 

restando la precipua funzione di coordinamento e indirizzo della Regione. 

L’integrazione con la rete TPL

bacino bolo

 

Al fine di raggiungere l’obiettivo condiviso di realizzare un nuovo assetto del 

trasporto collettivo nell’area metropolitana bolognese, più efficace, economico ed 

attrattivo, la rete di trasporto pubblico locale urbano ed extraurbano sarà integrata 

con la rete del Servizio Ferroviario Metropolitano, secondo le indicazioni contenute 

nel Piano della Mobilità Provinciale e nei successivi Piani di Bacino della Provincia 

di Bologna.  

L’unitarietà del SFM 

Si ritiene che l’unitarietà delle caratteristiche e della programmazione del SFM 

sia un requisito primario nella programmazione e gestione del Servizio Ferroviario 

Metropolitano bolognese. In base a tale principio le fermate e le stazioni del Servi-

zio Ferroviario Metropolitano bolognese saranno facilmente riconoscibili, anche 

nel rispetto degli standard concordati e derivanti dall’Accordo del 1997, sia con ri-

ferimento al disegno unitario degli elementi di arredo, sia anche attraverso la pre-

senza di uno specifico Logo del SFM. 

Procedure per la verifica dell’attuazione  dell’Accordo 

L’Accordo del 17-7-1997 ha istituito un Comitato per il Nodo di Bologna, coor-

dinato con il Comitato Regionale di Garanzia, e assistito da un gruppo tecnico 

nom

4.4.1.2 Il trasporto pubblico su gomma 

Le risorse attualmente disponibili, e che vengono considerate la base di par-

tenza per il finanziamento della rete del trasporto pubblico su gomma sono:  

inato dai membri del Comitato stesso.  

Il Nuovo Accordo dovrà verificare la necessità di un Comitato per il Nodo di Bo-

logna, con funzione di coordinamento, verifica e controllo dell’attuazione degli im-

pegni. 
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.000.000 € rese disponibili dalla R anziamento dei servizi 

minimi, per il rinnovo del parco mezzi e per gli investimenti sulle infrastrut-

ture e sugli impianti; 

• 4.800.000 € l’impegno finanziario degli Enti Locali; 

• 45.000.000 € i ricavi tariffari. 

Un asuspicabile aumento delle risorse, in particolare quelle derivanti dai ricavi ta-

riffari, si potrà ottenere con il miglioramento della ripartizione modale a favore del 

trasporto pubblico. Tale beneficio deriverà dall’insieme degli interventi coordinati 

previsti dal piano: riorganizzazione dei servizi, integrazione degli stessi con il SFM; 

politiche di gestione della mobilita ed internalizzazione dei costi esterni.del traspor-

to privato. 

Il miglioramento delle condizioni di circolazione consentirà inoltre, piuttosto che 

una incremento delle risorse, un contenimento dei costi che potrebbe essere sfrut-

tato per i pote

 

tale annua-

lità

• 72 egione per il fin

nziamenti necessari del servizio. 

Attraverso adeguate politiche di sensibilizzazione e valide proposte di migliora-

mento ed adeguamento dei servizi, si potranno inoltre coinvolgere ulteriori soggetti 

nell’acquisto di nuovi servizi ottenendo l’apporto di risorse aggiuntive rispetto a 

quelle esistenti. 

4.4.2 Per il trasporto privato 

Dall’analisi condotta sui finanziamenti erogati annualmente dalla Provincia e 

dalla Regione Emilia-Romagna per la progettazione e quindi la realizzazione di 

nuove infrastrutture stradali, riferiti al periodo 2002-2006, emerge come media-

mente i due Enti abbiano investito ogni anno rispettivamente una somma pari a 

circa  5.500.000 € e 11.000.000 €. Per quanto riguarda l’anno 2006, il dato riporta-

to nelle tabelle che seguono fa riferimento ai finanziamenti previsti per 

 nall’interno del programma triennale delle opere pubbliche 2006-2008.  
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 - Finanziamenti annuali erogati dalla Regione Emilia-Romagna nel periodo 2002-
2006 per la progettazione e realizza strutture 

Regione Emilia-Romagna 

Tabella 41
zione di nuove infra

  
  Progettazione 

e Costruzioni 
Stradali  

Altri lavori fi-
nanziati dalla 
Regione  

totale 

2002    1.032.914,00   5.633.449,72        6.666.364 

2003                    -        842.322,84           842.323 

2004  35.378.600,97      600.223,80       35.978.825  

2005    5.164.600,00      727.850,00         5.892.450 

2006                    -     7.445.418,14        7.445.418 

Media annua 11.365.076 
 

 
Tabella 42 - Finanziamenti annuali erogati dalla Provincia nel periodo 2002-2006 per la 

progettazione e realizzazione di nuove infrastrutture 

Provincia 
  
  Progettazione 

e Costruzioni 
Altri lavori fi-
nanziati dalla totale 

Stradali Provincia 
2002         5.102.233   3.699.564,12        8.801.797 

2003                    -     1.380.509,47        1.380.509 

2004         4.783.403   1.444.184,57        6.227.587 

2005         5.166.000   2.517.724,29        7.683.724 

2006           250.000   3.272.203,49        3.522.203 

Media Annua 5.523.164 

Come evidenziano le tabelle precedenti la Regione e la Provincia hanno inve-

stit

tti (ANAS, TAV, Comuni)  

o mediamente negli ultimi 5 anni circa 17Ml€ all’anno. 

Tabella 43 - Finanziamenti annuali erogati da altri soggetti per la progettazione e realizzazione 
di nuove infrastrutture (ANAS, TAV, Comuni) 

Altri sogge
  
  Progettazione 

e Costruzioni 
Stradali  

Altri lavori totale 

2002         72.304,00                    -               72.304 

2003    1.126.080,00          7.911,43        1.133.991 

2004    1.857.142,85      330.130,00        2.187.273 

2005       404.898,00   2.458.756,05        2.863.654 

2006 Non sono previsti finanziamenti 

Media annua 1.564.306 
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iamenti provenienti da altri soggetti, a diverso titolo coinvolti, sono mar-

ginali ma in un’ottica di riequilibrio infrastrutturale sul territorio si può prevedere un 

più sostanziale impegno a carico degli Enti Locali nell’ambito degli strumenti di svi-

luppo produttivo (accordi Territoriali) ed insediativo (PSC). 

 

I finanz
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I EFFETTI DEL PIANO 

5.1 Il miglioramento dell’accessibilità 

La valutazione di accessibilità sul territorio è stata effettuata a due livelli: 

• analisi delle isocrone relative all’ora di punta del mattino rispetto ad alcuni 

poli funzionali particolarmente significativi all’interno del territorio provincia-

le e in accesso alla rete portante multimodale; 

• calcolo dei tempi medi di collegamento nell’ora di punta del mattino fra al-

cune aree rispetto alle quali è stato suddiviso il territorio provinciale. 

5.1.1 DIMINUZIONE DEI TEMPI DI ACCESSO AI POLI FUNZIONALI 

La prima analisi è di natura grafica ed è riportata nelle immagini seguenti come 

confronto fra le isocrone ase. 

Si riportano innanzitutto le isocrone relative ai quattro 

5 GL

nello stato attuale e nel progetto b

portali autostradali (in-

tesi come intersezioni tra sistema autostradale e confine provinciale) partendo dal-

la A13 e proseguendo in senso antiorario fino alla A14. 
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Stato Attuale Progetto base 

< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 32: Accessibilità al sistema autostradale – portale A13 

ita nell’area collegata 

entro i 45 minuti la 

una migliore

 

Si nota un generale miglioramento dei tempi di collegamento al portale A13 

dell’autostrada al confine provinciale con Ferrara. In particolare la realizzazione 

del nuovo casello di Bentivoglio porta ad una espansione della zona caratterizzata 

da un tempo di collegamento inferiore ai 15 minuti, che arriva a comprendere, nel-

lo scenario di progetto, anche Bentivoglio, Cà dei Fabbri e Minerbio. Si registra poi 

una espansione della fascia ai 30 minuti lungo tutta la Trasversale ed il Passante 

Nord, che interessa il territorio da Sala Bolognese e Calderara a ovest fino a Bu-

drio e Castenaso a est. Infine si osserva che viene assorb

zona di Bazzano, Crespellano e Monteveglio, che beneficia di 

 e più diretta accessibilità al sistema autostradale a seguito della rea-

lizzazione del nuovo casello della Muffa. 
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PStato Attuale rogetto base 

< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura  A1 MI 

amenti del territorio provinciale con il portale 

della A1 al confine con la provincia di Modena, espandendo l’area di collegamento 

ent

iorgio di Piano e Cà Fabbri; questi ultimi tre 

beneficiano anche della realizzazione del nuovo casello di Bentivoglio e degli in-

terventi realizzati nell’ambito della configurazione ”Bassa bolognese”.  

 

zone raggiungibili in meno di 45 minuti che, specie nella pianura, vanno a sostitui-

re quelle te al portale autostradale con un 

tem i ; l’accessibilità migliora, di fatto, di una clas-

se. 

 

33: Accessibilità al sistema autostradale – portale

La realizzazione del nuovo casello della Muffa porta ad un generale migliora-

mento ovviamente anche dei colleg

ro i 15 minuti ai comuni di Bazzano, Crespellano, Monteveglio, Ponte Ronca, 

Samoggia e Anzola. Si nota inoltre un’espansione dell’area a 30 minuti grazie alla 

realizzazione del Passante che viene a comprendere i comuni della pianura a ri-

dosso della Trasversale come San Giovanni, Castello d’Argile, Funo, Castelmag-

giore, Granarolo, Bentivoglio, San G

A seguito dell’espansione dell’area a 30 minuti si verifica una traslazione delle

 che nello stato attuale risultano collega

po compreso fra i 45 e i 60 minut
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Stato Attuale Progetto base 

 
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Fi I 

spetto ad ampie zone della pianura e del comune di Bologna 

e s

asalecchio, ed in secondo luogo del Passante e 

del

n guadagno comunque rispetto allo stato attuale di 15 minuti). 

gura 34: Accessibilità al sistema autostradale – portale A1 F

Il portale della A1 al confine con la Toscana risulta attualmente il meno accessibi-

le dal territorio provinciale nel suo complesso, arrivando ad avere tempi di collega-

mento superiori all’ora ri

uperiori all’ora e un quarto rispetto a territori importanti come Imola, Medicina, Mo-

linella, Crevalcore e Decima. La realizzazione in primo luogo della variante di valico e 

della nuova Porrettana, con conseguente miglioramento del livello di servizio della A1, 

in particolare fra Sasso Marconi e C

la tangenziale a quattro corsie, unitamente ai nuovi caselli di Bentivoglio e della 

Muffa, migliorano notevolmente l’accessibilità a questo portale portando il tempo di 

collegamento con Bologna ad un valore inferiore ai 45 minuti nella maggior parte del 

territorio comunale (risultano lievemente meno accessibili alcune zone come i quartie-

ri Savena e Murri per i quali il tempo di collegamento è compreso fra i 45 minuti e 

l’ora, con u

Il territorio della pianura guadagna mediamente 15 minuti; si verifica quindi me-

diamente il passaggio ad una classe inferiore dei tempi di collegamento. In conclusio-

ne, nello scenario di progetto risulta possibile raggiungere il portale della A1 Firenze 

con un tempo inferiore all’ora e un quarto, con la sola eccezione dei comuni localizzati 

lungo la SP 610 a sud di Imola. 
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S e tato Attuale Progetto bas

  
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Fig 4 

l San Pietro, e di quella entro i 30 minuti, in parti-

col

ura 35:Accessibilità al sistema autostradale – portale A1

Per quanto riguarda infine il portale della A14 la situazione risulta pressoché 

invariata nello scenario di progetto rispetto allo stato attuale, mostrando anche al-

cuni peggioramenti come una contrazione dell’area collegata entro 15 minuti, in 

particolare nel comune di Caste

are nel territorio del comune di San Lazzaro. Questa contrazione è dovuta es-

senzialmente al forte aumento dei flussi di traffico che portano parte della A14 a 

saturazione.  

Leggeri miglioramenti si registrano invece nell’area di Bentivoglio, a seguito 

della realizzazione del nuovo casello, e a San Giovanni, in conseguenza della rea-

lizzazione della sua tangenziale. 

 

Si riportano ora le isocrone relative ai poli funzionali principali. 

Come prima analisi viene considerato il centro del comune di Bologna, prose-

guendo poi con un approfondimento sui suoi poli funzionali più rilevanti ai fini 

dell’analisi della mobilità: l’Aeroporto Guglielmo Marconi e la Fiera. 
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Stato Attuale base Progetto 

< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 36: Accessibilità a Bologna Centro (isocrone rispetto alla stazione centrale) 

Giudiziari etc.; 

le isocrone sono state effettuate risp  

stire 

anc

mento diffuso lungo il 

Passante e la Trasversale, in particolare a Budrio, a seguito della realizzazione 

della variante a nord. Migliorano infine i collegamenti da sud lungo l’asse della va-

riante di valico, che rientranella fascia a 45 minuti. 

 

All’interno del centro di Bologna sono presenti numerosi poli funzionali come 

l’Università, la Stazione Centrale, l’Autostazione, la zona degli Uffici 

etto al punto più baricentrico individuato nella

Stazione Centrale. 

Come si può notare dalla Figura 36 l’area collegata entro i 15 minuti resta so-

stanzialmente inalterata, con miglioramenti relativi alla tangenziale ovest e a Ca-

salecchio a seguito dell’adeguamento dello svincolo fra la tangenziale, l’autostrada 

e l’asse dell’89 (nodo di Casalecchio).  

L’area entro la mezz’ora si espande principalmente a seguito della realizzazio-

ne dei due nuovi caselli, quello della Muffa e di Bentivoglio, andando ad inve

he i comuni di Bazzano, Monteveglio e Samoggia ad ovest, Argelato,San 

Giorgio e Minerbio a nord. Si nota comunque un migliora
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lizza di seguito l’accessibilità al allo stato attuale risulta 

fortemente penalizzata nell’ora di punta per la congestione diffusa che si registra 

lungo il sistema tangenziale.  

 

Stato Attuale Progetto base 

Si ana l’aeroporto che 

< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 37: Accessibilità all’Aeroporto 

Nel Progetto la realizzazione del Passante e della tangenziale a quattro cor-

siee l’Intermedia di Pianura porta ad un’espansione della fascia di collegamento 

entro i 15 minuti: a Bologna lungo la tangenziale fino all’entrata di San Donato, 

nell’area interna al Passante ad ovest della A13 banalizzata compresi questi rami 

stradali fino a Sala Bolognese, a sud-ovest fino al nuovo casello della Muffa e lun-

go la nuova Bazzanese fino a Crespellano infine a sud lungo la variante di valico 

oltre Sasso Marconi fino a Vado. 

 questa espansione segue una conseguente diffusione dell’area con tempo di 

collegamento all’aeroporto inferiore alla mezz’ora; in particolare nella pianura ri-

spetto ai comuni della bassa bolognese fino a Pieve di Cento, Altedo e Baricella in 

direzione nord; Budrio, Ponte Rizzoli e Ozzano verso est e ad ovest fino a Bazza-

no e Monteveglio. Infine a sud la realizzazione della variante di valico migliora il 

collegamento autostradale con l’aeroporto portandolo ad un tempo inferiore alla 

mezz’ora. 

A
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Figura 38: Accessibilità alla Fiera di Bologna 

Si riporta in Figura 38 il confronto dell’accessibilità alla Fiera di Bologna. 

preso fra la A13 liberalizza ed il Passante. 

Più evidente è l’espansione dell’area a 30 minuti grazie al Passante e in particola-

re alla rea

uesta fascia i comuni di Bazzano, 

Cre

Stato Attuale Progetto base 

< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Le isocrone presentano un leggero allargamento della fascia a 15 minuti che 

assorbe la tangenziale e il territorio com

lizzazione dei nuovi caselli della Muffa e di Bentivoglio ea alla chiusara 

dei collegamenti trasversali rappresentati dall’Intermedia di pianura, dalla Bassa 

bolognese edalla Trasversale. Rientrano in q

spellano, Samoggia, Sala Bolognese, Tavernelle, Calderara, Castello d’Argile 

e San Giorgio. Il completamento della fondovalle Savena porta entro i 30 minuti 

anche il collegamento della Fiera con il comune di Pianoro. 

Infine si hanno miglioramenti a sud dovuti alla variante di valico ed alla nuova 

Porrettana con conseguente espansione della fascia a 45 minuti. 

 

 

 

 

 



Gli effetti del Piano 

 

 191

Stato Attuale Progetto base 

< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 39: Accessibilità agli ospedali di Bologna 

Come ulteriore analisi si riporta l’accessibilità ai tre Ospedali di Bologna: il 

Maggiore, il Sant’Orsola e il Rizzoli. 

 

L’area entro i 15 minuti rimane sostanzialmente invariata, comprendendo quasi 

tutto il territorio bolognese. Ancora una volta si espande l’area entro i 30 minuti a 

nord della trasversale lungo la bassa bolognese, nel quadrante sud ovest nell’area 

di influenza del casello della Muffa e della nuova Bazzanese e a sud lungo la nuo-

va Porrettana e la variante di valico. 

 

Di seguito del comune 

di Bologna, che sono stati suddivisi per maggiore leggibilità in due sottogruppi: 

1. 

2. Poli funzionali della zona est. 

 si analizzano i poli principali legati all’area metropolitana 

Poli funzionali della zona ovest 
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Stato Attuale Progetto base 

  
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 40: Accessibilità ai poli funzionali della zona ovest 

Nella Figura 40 sono raggruppati i principali poli funzionali della zona ovest: 
Palamalaguti, Carrefour, Ikea, Castrorama, Centro Commerciale La Meridiana e il 

cinema Multisala UCI. 

Anche l’accessibilità ai poli funzionali della zona ovest risulta migliorata per ef-

fetto della realizzazione del Passante, della tangenziale a quattro corsie, della 

nuova Bazzanese e della nuova Porrettana, presentando un allargamento nel ter-

ritorio delle fasce a 15 e 30 minuti. 

; verso ovest lungo la nuova 

Baz

ano, Monteveglio, ed alle frazioni di Calcara e Samoggia; verso nord lungo 

il P a  del comune di 

Bol

 di Bologna e 

all’area di  al nuovo 

casello di Bentivoglio, anche ad alcuni comuni della bassa bolognese come Benti-

voglio appunto, San Giorgio, e la frazione di Cà dei Fabbri e Castello d’Argile, fino 

a raggiungere quasi Pieve di Cento. 

L’area entro i 15 minuti si espande a sud lungo la nuova Porrettana e la varian-

te di valico migliorando l’accessibilità dalla A1 Firenze

zanese, grazie anche al nuovo casello della Muffa, fino ad arrivare ai comuni 

di Bazz

ass nte, con il nuovo caselo di San Giovanni, e ad est all’interno

ogna.  

L’area a 30 minuti si espande di conseguenza a tutto il comune

influenza del Passante, della Trasversale di pianura e, grazie
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Stato Attuale Progetto base 

 
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 41: Accessibilità ai poli funzionali della zona est 

Nella Figura 41 sono rappresentate le isocrone relative ai principali poli fun-
zionali della zona est: Ospedale Bellaria, via Caselle, con l’area commerciale in-

tegrata di San Lazzaro, e il Centronova con il Brico, il Novotel, l’Hotel Jolly e la se-

Nello scenario di progetto si nota una diffusione della fascia a 15 minuti in par-

ticolare nel quadrante nord-est compreso fra la A13 liberalizzata ed il Passante, 

dov

no in questa fascia alcuni centri abi-

tati della al 

com t en-

tro a

guenza, andando a coprire tutto 

il c

de della COOP Emilia-Veneto. 

uta sia alla realizzazione di quest’ultimo, sia alla tangenziale a quattro corsie 

che alla realizzazione dell’Intermedia. Rientra

 prima cintura come Granarolo, Lovoleto Sabbiuno; inoltre a sud, grazie 

ple amento della fondovalle Savena, rientra entro il quarto d’ora anche il c

di R stignano. 

Anche la fascia a 30 minuti si allarga di conse

omune di Bologna, i comuni della pianura interessati dal Passante e dalla Tra-

sversale ovest, in particolare Sala Bolognese e Anzola, e quelli lungo la bassa bo-

lognese da Baricella ad Argelato e Venezzano. 
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Figura 42: Accessibilità a Imola Centro 

Si analizza ora l’accessibilità al Comune di Imola. Entro questo comune sono 

contenuti diversi poli funzionali: l’Autodromo di Imola, il Centro Leonardo, 

l’Ospedale, la Stazione FS, il Parco dell’Innovazione e l’Autoparco.  

Si denota una leggera contrazione delle aree collegate entro i 15 ed i 30 minu-

ti, d

pansione della fascia entro l’ora. Tale contrazione è evidente anche l’asse 

del

Stato Attuale Progetto base 

ovuta in particolare all’entrata in crisi della A14. Allo stesso tempo migliorano 

leggermente solo i collegamenti con la pianura nell’area di influenza del Passante 

e della Trasversale fino a San Giovanni e lungo la bassa bolognese con progres-

siva es

la via Emilia entro le aree dei 45 minuti, ma, come più volte evidenziato nello 

scenario di progetto base, permangono alcune criticità come quella del collega-

mento imola-Bologna per la cui soluzione si rimanda aloscenario integrato B. 

Nella figure successive sono riportate l’accessibilità ai principali poli legati al 

trasporto delle merci: il CAAB, l’Interporto e il Centergross. 

 

 
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  
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Stato Attuale Progetto base 

 
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 43: Accessibilità al Caab 

Per quanto riguarda il CAAB si nota un’espansione della fascia a 15 minuti 

verso e oltre il Passante fino a comprendere Budrio, Granarolo e Lovoleto e verso 

ed oltre la A13 liberalizzata fino a comprendere Sabbiuno e Castelmaggiore. Inol-

tre migliora l’accessibilità dal sistema tangenziale che rientra in questa fascia. 

Si ha poi un’estensione della fascia a 30 minuti a tutta la zona di influenza del 

Passante e degli interventi della bassa bolognese ed ai comuni di Casalecchio, 

Zola, Anzola, Calderara e Sala Bolognese. Migliora l’accessibilità da sud a seguito 

della realizzazione della Variante di Valico e della nuova Porrettana, che portano il 

tempo di collegamento con il portale della A1 Firenze sotto i 45 minuti ed produ-

cono l’estensione della fascia dell’ora e un quarto lungo la Porrettana da Riola fino 

a Silla. 
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Stato Attuale Progetto base 

  
< 15 min < 30 min < 45 min < 1h < 1h 15 min > 1h 15 min  

Figura 44: Accessibilità all’Interporto e Centergross 

Anche per quanto riguarda l’Interporto e il Centergross  un

uso miglioramento dell’accessibilità, con un sensibile allargamento della 

 minu uella .  

 comprendere tutta l’area centrale della pianura 

termedia fin n Pie asa ltedo e nezza Budrio e

nte. 

 si espande maggiormente andando a coprire a sud quasi tutto il 

orio dei com log asa e di Zola  ad arr al nuovo

casello di Sasso Marconi per i traffici autostradali; ad est, sempre grazie alla rea-

lizz

zie alla variante di valico ed alla nuova Porrettana; rientrano 

in questa fascia i comuni di Pianoro, Vado, Monzuno, Monteveglio e Monte San 

Pietro. 

si verifica  genera-

le e diff

fascia dei 15 ti e di q dei 30

La prima viene a

dall’In o a Sa tro in C le e A da Ve no a  

l’intero Passa

La seconda

territ uni di Bo na, di C lecchio  fino ivare  

azione del Passante, viene garantito un collegamento entro i 30 minuti anche 

ai comuni di Idice, Ozzano, Ponte Rizzoli, Osteria Grande e Castel San Pietro ed 

alle rispettive zone industriali; ad ovest infine grazie al Passante ed al nuovo ca-

sello della Muffa l’area comprende anche la Muffa, Crespellano, Calcara, Samog-

gia e Anzola. 

Si registra di conseguenza un allargamento anche dell’area entro i 45 minuti, in 

particolare a sud, gra
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Concludendo, sosta o si nota un generale 
miglioramento dell’accessibilità ai poli funzionali nonostante l’aumento del 
25% della domanda al 2020, dovuto in primo luo stem

tostradale e tangenziale e in second ricucitura e al p ent

daria

iporta infin lisi dell’access lle staz SFM d te al 

ssend  ac ità le lla poss  di effet  inter-

priva o so  ind  delle c tempora picco-

ervalli di i, e s ti co ati significativi i valori llega-

ento inferiori ai 20 minuti oltre ai quali l’interscambio risulta sconveniente. 

 

Stato Attuale rogetto base 

nzialmente nello scenario di progett

go agli interventi sul si a au-

o luogo alla otenziam o della 

viabilità secon . 

Si r e l’ana ibilità a ioni edica

park&ride. E o questa cessibil gata a ibilità tuare

scambio auto ta – ferr no state ividuate lassi li più 

le, con int 5 minut ono sta nsider  di co

m

P

< 5 min < 10 min < 15 min < 20  min > 20 min

Fig M

 sostanziale invarianza dal punto di vista dell’access  specie 

o riguarda la ma fascia tro i 5 minuti.  

amenti a engono p cipalmente lungo la direttrice ferroviaria Bo-

 modo rticolare i corrispon nza del sa bolo e, del

Funo e dell’ ermedia co  espansio e delle z  10 e 1 ut 

ura 45: Accessibilità alle stazioni SF  dedicate al parck&ride 

Si nota una ibilità

per quant pri en

Dei miglior vv rin

logna Ferrara in  pa n de la bas gnes la 

variante di Int n n one a 5 min
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5.1.2 Diminuzione dei tempi di collegamento tra aree 

Per quanto riguarda i tempi di collegamento tra aree, la zonizzazione adottata 

è ottenuta da una disaggregazione delle associazioni comunali, generalmente 

suddividendole in funzione della distanza da Bologna (cfr. Figura 46). 

 

 
Figura 46: Suddivisione del territorio provinciale 

Si riportano le matrici dei tempi di collegamento relativamente agli scenari og-

fronti.  

reso fra i 30 e i 60 minuti (grigio); 

. tempo di collegamento superiore ai 60 minuti (grigio chiaro). 

getto della presente valutazione e i relativi con

Nelle tabelle dei tempi di collegamento sono messe in evidenza tre fasce tem-

porali: 

1. tempo di collegamento inferiore ai 30 minuti (grigio scuro); 

2. tempo di collegamento comp

3
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Tabella 44: scena  di collegamento rio attuale - matrice dei tempi medi

BO
LO

GN
A

CA
SA
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O
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RR
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 R
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A 

2

IE
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RR
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RA
 2

N
LL

E

BOLOGNA 0 20 23 29 26 26 20 30 28 30 0 49 9 32
CASAL 0 2 7 34 3 8 31 2 40 46 51 4 50 71 5 40 26 5
ZOLA 0 7 4 25 42 48 53 53 7 43 30
TERR 29 23 22 0 9 48 35 29 45 54 49 35
RENO 27 34 35 25 0 47 54 19 26 45 61 48
TERRE 28 40 40 36 2 42 60 29 21 24 38 6 61 52
VALL 23 39 41 43 0 26 61 42 34 26 32 5 53 50
PIANO 1 47 52 29 0 62 60 57 51 53 5 35 32
SASSO MARC 22 32 7 44 2 7 38 3 49 56 60 5 60 75 5 32 16
MONT 20 35 52 55 17 52 63 68 68 8 57 38
SAMO 52 40 33 41 59 67 65 68 47 19 0 19 45 57 76 80 72 80 100 83 68 43 65 56
CRES 23 18 24 45 52 17 42 55 60 60 8 52 38
TERR 49 48 30 60 72 46 24 47 63 75 9 74 61
RENO 41 44 44 43 59 58 0 28 47 58 79 69 56
TER 43 50 52 37 57 72 28 0 25 45 69 73 62
MEDIC 45 57 58 30 52 78 45 25 0 25 4 74 69 1
CASTE 38 51 52 25 45 72 52 40 20 17 3 66 63
IMOLA 50 61 63 64 51 43 38 56 68 70 68 78 61 48 27 20 0 30 53 77 73 105 56
SANTERNO 68 80 82 84 73 65 55 60 79 88 1 87 99 82 71 51 38 32 0 40 59 82 102 69
MONTERENZIO 43 61 62 64 53 41 27 32 56 70 68 80 63 53 43 39 52 40 0 37 60 80 52
5 VALLI RIDOTTO 52 44 48 53 65 63 5 73 73 65 74 59 37 0 35 52 54
MARZABOTTO 45 33 37 43 54 57 5 66 71 63 70 83 64 37 0 35 48
RENO ALTA VALLE 78 66 69 75 87 65 73 98 92 99 103 0 76
Media 39 40 40 42 42 43 55 47 48 72
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ECCHIO 19 0 1
24 12

2 33 3
24 36 39 3

7 13 1
4 21 13

0 46
16 46

3
45

3
3 56

8 35
61 36
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 GALLIERA 1

25 35 3
0 18 3

30 29
42 43

22 28
40 33

51 47
35 38

76 57
67 49

67 38
80 39
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31 21

47 48
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46 45
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1 41
1 26

84 40
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ONI 31 15
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50 54
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1 56
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2
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48 40
64 47

GGIA RIDOTTO
PELLANO 33
E D'ACQUA 2 53
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69 41
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64 65
58 59

63 63
58 70

19
0

9 46
5 40

01 50
95 47

83
10
83

5 36 33 53 65 54 77 70
4 36 19 39 42 43 66 60

90 87 70 54 68
41 40 46 42 44 52

95 103 102 80 52 37
49 45 51 66 51 53 45  

< 30 min < 60 min > 60 min  
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collegamento 

 

Tabella 46: variazione dei tempi medi di collegame to scenario di riferimento – scenario attuale 

Tabella 45: scenario di riferimento - matrice dei tempi medi di 
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BOLOGNA 0 21 23 29 26 25 21 31 29 32 45 30 46 36 39 37 32 44 63 38 42 38 66 34
CASALECCHIO 20 0 11 23 32 35 34 37 14 20 33 19 40 38 47 49 45 56 74 51 35 25 56 34
ZOLA 25 14 0 25 34 37 37 45 22 14 27 17 42 39 49 51 47 59 77 54 38 32 60 37
TERRE D'ACQUA 1 28 23 2 55 75 54 44 38 66 37
RENO GALLIERA 1 27 33 3 45 66 47 54 48 76 38
TERRE DI PIANURA 1 27 37 39 33 19 0 21 41 44 47 57 42 44 29 21 22 27 38 59 41 56 52 80 38
VALLE DELL'IDICE 24 37 39 37 28 20 0 29 43 47 59 44 51 37 33 27 23 36 53 27 51 51 80 38
PIANORO 36 40 43 50 51 45 31 0 30 50 62 49 66 58 58 53 47 59 62 33 35 34 67 46
SASSO MARCONI 29 14 21 31 40 43 42 30 0 27 39 29 48 45 55 57 53 64 76 57 30 16 49 39
MONTE SAN PIETRO 44 34 25 38 50 53 55 60 37 0 17 21 47 54 65 67 64 76 95 72 56 40 64 49
SAMOGGIA RIDOTT 55 46 40 46 60 62 65 71 50 22 0 24 49 62 73 75 75 86 105 83 65 44 65 57
CRESPELLANO 33 24 21 26 39 42 44 53 32 20 19 0 33 42 54 56 54 65 84 61 46 40 67 42
TERRE D'ACQUA 2 78 65 60 88 54
RENO GALLIERA 2 66 67 61 90 51
TERRE DI PIANURA 2 45 54 55 48 3 72 57 49 29 68 97 51
MEDICINA 41 53 54 48 72 57 59 44 68 96 48
CASTEL S. PIETRO 40 52 53 50 74 58 63 49 68 96 48
IMOLA 52 65 66 62 51 41 42 62 72 74 85 70 74 61 46 26 108 58
SANTERNO 72 80 82 103 70
MONTERENZIO 44 58 40 63 80 52
5 VALLI RIDOTTO 43 34 36 42 66 66 59 47
MARZABOTTO 40 29 33 40 49 52 52 37 20 38 42 38 57 54 64 66 84 46
RENO ALT 67 58 59 79 63 83 81 89 100 80 52 70
Media 39 39 40 40 44 50 45 45 55 52 50

4 0 25 32 36 49 30 31 36 22 25 28 42 44 44
4 26 0 18 28 47 40 43 52 37 33 20 28 33 34

O

53 45 47 33 41 51 59 71 52 49 47 36 0 25 50 63 65 76 96
45 47 48 38 30 38 46 64 54 56 61 48 25 0 31 48 53 64 84

2 26 38 59 61 64
36 24 31 52 60 63
41 31 29 49 59 62

0 25 40 47 70 58 72
25 0 19 26 49 50 69
40 20 0 20 37 48 66

20 0 31
39 34 0
43 57

60 77 80
40 59 86
0 37

83 75
59 58 50

44 53

65 61 63 81
42 29 33 58
55 50 36 32

91 103 88
68 80 64
45 57

97 83 71 51
54 4771 58

60 58 60 73
62 74

37 0 35 52
64 37 0 35

A VALLE 67 76 79
41 41 40

71 54
47 42

65 65
52 42

90 92
48 47

103
67

37 0
47 71  
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2
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a
BOLOGNA 3% 3% -1% 2% -4% 2% 3% 0% 5% 5% 0% -7% 0% 1% -5% -3% 0%
CASALECCH 2% 5% -3% -1%
ZOLA 4% 14% 5% 6% -3% 0%
TERRE D'ACQUA 1 -3% -1% 7% 0% -11% -8% 1% 0% 2% - -12% -3%
RENO GALLIERA 1 -1% -4% -3% 2% 4% -7% -1% -4% 0% -3% -6% 1% 6% 5% -6% -11% % -3%
TERRE DI PIA -2% -6% -4% -9% -6% -3% 1% -6% -4% 0% -1% - 0% -8% -4%
VALLE DELL % -5% -13% 8% 2% -3% 14% -10% -3% 4% 1 5% -4% -3%
PIANORO -8% -4% 10% 2% 1% 10% -3% 3 7% 1 2% 1% 0%
SASSO MARC % -3% -4% 6% 1% 3% 15% -8% -2% 1% 1% -4% -3%
MONTE SAN % 11% 4% 8% 5% 6% 3% 3% 8% 1 1% -2% 6%
SAMOGGIA RIDOTTO 5% 14% 21% 13% 0% -6% 1% 4% 8% 14% 23% 8% 8% -3% -6% 4% 7% 4% -1% -5% 2% 0% 3%
CRESPELLANO 1% 6% 17% 9% -5% -9% -2% 2% 2% 13% 7% 1% 0% -3% -8% 3% 9% 4% -3% -12% 4% -3% 0%
TERRE D'ACQUA 2 -1%
RENO GALLIERA 2 7%
TERRE DI PIANURA 4%
MEDICINA -4%
CASTEL S. 2%
IMOLA -4% -6% 1% 3% 13% 1% 9% 3% 3%
SANTERNO 0% 0% 3% 6% 0% 0% 4% 1% 2%
MONTEREN 1% 9% 9% 11% 0% 0% 4% 1% -1%
5 VALLI RIDOTTO % -12%
MARZABOTTO -4%
RENO ALTA -8%
Media %
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1% 9% 3%
5% 12% 4%
5% 12%

-1% -9% 4%
-3% -14% -4%
-3% -13%

IO 4% -4% -
4% -4% -

4% -1% 1% 5%
4% -1% 2% 6%

7% 6% -1% -1
9% 6% 7% -
8% 1%

4% -5% 2% -3%
-4%9% -5% 3%

12% -2% -6% -6% 2% -1%
1% -3%

-6% -10% 8% -2%
-5% -12% 1% -4

NURA 1
'IDICE

6%
-8% -6%

-5% -
-3% -

-9%
-6% -

-8% -10%
5%

1% -3%
2% 5%

1% -4%
2% -2%3% -5

2% -4% 0% 1% 6% - -8% - % 5% 1% 4% 5% 3%
ONI -5% -4% -6

PIETRO 11% 21% 23
-8% -8%
1% -2%

-
14%

-9% -
19%

-6%
-1%

6% 2% -
2% 7%

2% 1%
6% 0%

0% -7% -3% 7% 14% 6% -2% 0% -6% 6% 3% 4% 3% 7% -1% -4% 2% 0% -1% -12% -2% -5%
10% 7% 8% 20% 30% 17% 8% 9% 6% 9% 6% 7% 4% 8% 3% 4% 11% 6% 7% -3% 10% 2%

 2 5% 7% 7% 1% 16% 13% 5% 3% 6% 8% 1% 1% 4% 5% 1% 1% 4% 1% 6% -1% 10% 2%
-8% -7% -6% -12% -1% -5% 3% 0% -5% -4% -8% -10% -5% -2% -2% 0% 6% 0% 8% -6% -1% -5%

 PIETRO 4% 2% 3% -7% -4% -4% 16% 9% 3% 4% 2% 1% -10% -5% -2% 3% 18% 7% 21% -1% 8% 1%
6% 5% 5% -4% 0% -4% 11% 9% 5% 6% 3% 2% -6% -1%
6% 1% 1% 0% 3% -1% 9% 4% 2% 2% 2% 1% -3% 2%

ZIO 3% -5% -5% -9% -6% 3% 7% 5% 4% -4% -3% -6% -11% -8%
-18% -23% -24% -18% -19% -13% -9% 0% -4% -16% -12% -22% -21% -18% -9% -10% -7% -2% 0% 0% 2% 1
-10% -11% -12% -5% -10% -9% -4% 4% 5% -3% -1% -10% -14% -9% -3% -7% -1% 4% 2% 1% 0% 2%

VALLE -14% -13% -14% -11% -13% -13% -10% 1% 2% -8% -1% -12% -15% -13% -8% -11% -7% -3% 0% 1% 1% 1%
-1% -1% -1% -3% -3% -4% 0% 3% 2% 1% 0% -3% -8% -4% -1% -4% 0% 6% 2% 2% -5% 4% -1  

< -10% < -5% > 10% Altri  

< 30 min 0 > 60 < 6 min min  
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e i quattro classi: 

ra il 5 e il 10% (verde chiaro); 

3. aumento del tempo di collegamento superiore al 10%, criticità (rosso); 

4. altri (bianco) variazioni poco significative. 

Si nota come nello scenario di riferimento risultino migliorati principalmente i 

tempi di collegamento relativi alle aree interessate dalla realizzazione della varian-

te di valico e della nuova Porrettana (Alta Valle del Reno, Marzabotto, Sasso Mar-

coni e Cinque Valli). Queste due infrastrutture infatti migliorano da un lato il livello 

di servizio dell’autostrada fra Sasso Marconi e Casalecchio per le relazioni di lun-

go raggio, dall’altro forniscono anche una alternativa prestante per le relazioni di 

medio raggio attraverso la nuova Porrettana. A dimostrazione di ciò si nota come 

migliorino sia i collegamenti più distanti, che utilizzano quindi l’autostrada, come 

Reno Alta Valle – Terre d’Acqua 2, che le relazioni di carattere di medio/corto rag-

gio che utilizzano la nuova Porrettana, come Marzabotto–Casalecchio.  

Si realizzano inoltre leggeri miglioramenti per i collegamenti di medio e lungo 

raggio interessati dalla realizzazione del Passante e che, grazie alla nuova infra-

str -

 

d’a

Per le relazioni invece di corto raggio fra queste aree, ad esempio Reno Gallie-

ra 1-Terre di Pianura 1, si hanno leggeri peggioramenti: questo indica una lacuna 

nella viabilità secondaria a garantire i collegamenti trasversali brevi lungo la pianura. 

Oltre a questa categoria di collegamenti nella pianura aumentano anche i tem-

pi delle relazioni fra i comuni della prima e seconda cintura: sia quelli prettamente 

radiali, come Reno Galliera 1-Reno Galliera 2, che quelli più complessi, radiali–

trasversali, come Reno Galliera 2-Terre di Pianura 1. 

Si nota inoltre un peggioramento dei collegamenti dell’area di interesse della 

Bazzanese, in particolare Crespellano, Monte San Pietro e Samoggia ridotto, do-

Per rendere maggiormente leggibile ed immediata la tabella di confronto le va-

riazioni sono state suddivis

1. diminuzione del tempo di collegamento superiore al 10% (verde scuro); 

2. diminuzione del tempo di collegamento f

uttura ed ai relativi nuovi svincoli, hanno a disposizione un collegamento auto

stradale più accessibile e che presenta inoltre un livello di servizio migliore. Un

esempio di queste relazioni sono i collegamenti fra le aree di Medicina, le Terre 

cqua 1, Crespellano, la Reno Galliera 1, le Terre di Pianura 1 e la Valle 

dell’Idice.  
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vuto principalmente agli alti livelli di congestione raggiunti lungo la vecchia Bazza-

nese. 

Infine si registra un aumento dei tempi di collegamento fra le aree del territorio 

attraversato dalla via Emilia Levante e di quelli a sud di questa , come Monteren-

zio e Santerno, dovuto all’aumento della congestione sia lungo la via Emilia che 

lungo la A14 come dimostra il fatto che le relazioni più penalizzate siano Imola-

Valle dell’Idice, Castel San Pietro-Valle dell’Idice, Castel San Pietro-Imola. 

 

Tabella 47: Scenario di progetto base - matrice dei tempi medi di collegamento 

BO
LO

GN
A

CA
SA

LE
CC

HI
O

ZO
LA

TE
RR

E 
D'

AC
Q

 G
AL

LI

RR
E 

DI
 P

IA
NU

RA
 1

LL
E 

DE
LL

'ID

RO  M
AR

CO

E 
SA

N 
PI

ET

MO
GG

IA
 R

I

LA
NO

RR
E 

D'
AC

Q

 G
AL

LI

RR
E 

DI
 P

IA
NU

RA
 2

DI
CI

NA L 
S.

 P
IE

TUA
 1

RE
NO

ER
A 

1

TE VA
IC

E

PI
AN

O

SA
SS

O
NI

MO
NT

RO

SA
DO

TT
O

CR
ES

PE
L

TE
UA

 2

RE
NO

ER
A 

2

TE ME CA
ST

E
RO

IM
OL

A

SA
NT

ER
NO

MO
NT

ER
EN

ZI
O

5 V
AL

LI
 R

ID
OT

TO

MA
RZ

AB
OT

TO

RE
NO

 A
LT

A 
VA

LL
E

Me
di

a

BOLOGNA 4 20 28 27 30 37 27 44 34 38 37 32 42 62 37 41 36 65 33
CASALECC 2 31 36 13 19 27 17 38 36 45 47 42 52 71 49 34 25 56 32
ZOLA 23 13 0 22 30 35 34 42 21 13 22 12 35 38 47 49 45 55 74 51 37 32 59 34
TERRE D'ACQUA 1 34
RENO GALLIERA 1 34
TERRE DI PI 26 34 35 29 16 0 20 38 41 41 45 35 41 26 21 22 27 36 58 41 54 50 78 35
VALLE DEL 22 34 35 33 24 19 0 25 39 43 48 38 48 35 33 27 23 34 53 26 48 47 76 35
PIANORO 33 40 43 48 44 41 27 0 30 49 56 47 64 54 55 49 44 54 59 31 35 34 67 44
SASSO MARCONI 28 14 21 29 36 40 39 30 0 26 35 26 47 44 53 55 50 60 74 56 30 16 49 37
MONTE SAN PIETRO 35 28 20 29 38 43 46 53 33 0 14 15 37 45 54 57 56 66 86 63 48 39 63 42
SAMOGGIA RIDOTTO 41 33 29 34 62 71 91 68 54 39 62 47
CRESPELLANO 26 20 15 19 47 57 77 53 40 35 62 35
TERRE D'ACQUA 2 48 43 40 29 59 69 90 72 63 57 85 50
RENO GALLIERA 2 38 41 41 32 23 49 39 25 0 3 56 84 44
TERRE DI PIANURA 2 43 50 51 44 31 59 50 49 30 66 94 48
MEDICINA 40 50 51 45 33 24 30 48 58 57 60 51 57 43 24 0 94 45
CASTEL S. PI 38 48 49 47 36 30 28 45 56 92 45
IMOLA 49 60 61 104 54
SANTERNO 69 78 79 82 49 67
MONTERENZIO 42 54 55 54 45 41 28 31 56 58 47 49
5 VALLI RIDO 36 42 4 53 48 36 32 44 49 3 60 57 65 59 70 37 0 46
MARZABOTT 38 48 36 36 37 55 52 61 59 63 36 44
RENO ALTA 57 58 65 76 70 62 61 83 80 89 87 97 80 52 69
Media 36 36 37 37 43 40 44 48 42 45 42 50 49 48

0 20 22 25 23 2
HIO 18 0 11 21 28 3

24 20 21 0 21 27 32 44 27 25 29 17 24 27 39 42 41 51 72 50 42 36 64
23 29 30 22 0 16 24 40 36 36 40 30 31 18 26 31 32 41 62 43 50 45 73

ANURA 1
L'IDICE

44 48 51 59 40 16 0 18 42 51 59 62
29 34 37 45 27 13 15 0 27 36 45 48
35 44 53 66 49 39 42 30 0 25 49 59

29 40 55 47 46
24 37 54 57 56

0 44 46 56 77 59 61
0 25 39 44 68 57 70

19 25 48
0 18 37

31

50 68 66
46 63 64

76
ETRO 57 62 52

68 73 63
86 92
63 68

59 46 39 20
69 56 44 2557 46

79 69
39 40 57 67
63 59 61 79

20 0 59 75
91 78 68
69 55 54

39 31 0
42 55 40

40 59 85 103
0 37 62 80

TTO 41 34
O 37 28 31

9
45 49

9
34

65
63

59
69 82

35 52
0 3519

VALLE 66
35

72 77
36 36

53
40

62
37

91
44

102
64

37 0
45 69  

< 30 min < 60 min > 60 min  
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Tabella 48: Variazione dei tempi medi di collegamento fra scenario di progetto base e 
scenario attuale 
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-1% -3% -12% -11% -8% -1% -6% -4% -1% -14% -11% -11% -6% -1% -6% 0% 4% 1% -2% -13% 0% -5%
HIO -4% 3% -7% -15% -12% -8% -3% 3% 2% -12% -13% -17% -10% -2% -8% -1% 4% 0% -8% -16% -4% -4%

-6% 9% -9% -15% -11% -8% -3% 2% 5% -14% -22% -24% -8% -1% -7% 0% 4% 1% -8% -14% 6% -4
CQUA 1 -17% -12% -9% -19% -23% -18% -8% -9% -13% -19% -19% -13% -5% -13% -18% -11% -6% -5% -12% -15% 2% -5

ERA 1 -16% -17% -16% -15% -12% -19% -15% -14% -16% -27% -25% -4% -5% 0% -12% -17% -9% -8% -11% -18% -6% -
IANURA 1 -9% -14% -13% -21% -9% -7% -11% -11% -13% -26% -24% -11% -10% -1% -9% -10% -5% -4% -1% -12% -3% -7
L'IDICE -6% -14% -14% -22% -22% -9% -5% -12% -11% -21% -19% -18% -16% -3% 5% 6% 8% 5% 3% -9% -5% -7%

-6% -4% -9% -9% -14% -9% -4% 7% -3% -9% -12% -13% -11% -4% -2% 0% 2% 0% -3% 1% 7% 4
RCONI -10% -3% -8% -10% -17% -14% -11% 6% -4% -10% -17% -17% -11% -5% -9% -4% 0% -1% -2% -4% 2% 2%

ETRO -11% -1% 2% -15% -23% -21%
 RIDOTTO -22% -18% -13% -15% -27% -28%

-20% -14% -16% -20% -29% -28%
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BOLOGNA -3%
CASALECC -5%
ZOLA % -5%
TERRE D'A % -10%
RENO GALLI 9% -12%
TERRE DI P % -10%
VALLE DEL -8%
PIANORO % -3%
SASSO MA -6%
MONTE SAN PI -13% -3% 2% -15% -16% -16% -13% -14% -17% -6% -3% -3% -11% -15% 1% -2% -8%
SAMOGGIA -21% -13% -14% -14% -8% -8% -11% -21% -23% -15% -11% -9% -18% -22% -10% -4% -15%
CRESPELLANO -19% -13% -15% -25% -16% -17% -15% -18% -21% -10% -6% -5% -15% -23% -9% -10% -15%
TERRE D'ACQUA 2 % -8%
RENO GALLIERA 2 -5%
TERRE DI PI 4% -4% 5% -1% -1%
MEDICINA 8% -8% -3% -7% -7%
CASTEL S. % 15% -5% 3% -3% -4%
IMOLA -3%
SANTERNO -2%
MONTEREN -6%
5 VALLI RID -12%
MARZABOT -8%
RENO ALTA -8%
Media

-9% -12% -16% -3% -1% -9% -12% -7% -11% -17% -9% -13% 3% 4% -7% -12% -8% -7% -8% -15% -5% -8
-7% -7% -7% 3% 0% -9% -8% -6% -7% -11% -14% -13% 2% 7% -5% -8% -3% -4% -4% -12% 0% -5%

ANURA 2 -1% -1% -1% -7% 11% 8% 1% -5% 0% -4% -17% -13% 6% 9% -1% -1% -1% -2%
-11% -11% -11% -17% -9% -7% 2% -7% -10% -12% -23% -20% -9% -6% -3% 0% -1% -1%

 PIETRO -2% -5% -5% -13% -15% -7% 11% 0% -4% -4% -14% -9% -15% -13% -3% 1% 8% 7
0% -2% -3% -10% -10% -8% 5% 1% -2% -2% -12% -8% -12% -9% -8% -9% -2% 2% 10% -2% 4% -1%
1% -3% -4% -6% -6% -4% 6% 2% 0% -2% -9% -6% -8% -5% -3% -3% 2% -1% 0% 1% 3% 1%

ZIO -4% -11% -12% -16% -14% 0% 3% -2% 0% -11% -18% -15% -14% -12% 1% 9% 7% 6% 0% 0% 3% 1%
OTTO -21% -23% -25% -20% -24% -16% -12% 1% -4% -18% -25% -27% -22% -19% -11% -11% -8% -6% -1% 0% 2% 1%
TO -16% -16% -16% -12% -18% -14% -12% 1% 1% -7% -12% -19% -17% -12% -7% -10% -5% -2% -1% -1% -3% 2%
 VALLE -16% -14% -15% -13% -17% -15% -13% 0% -1% -8% -6% -16% -16% -13% -10% -12% -9% -6% 0% 1% 0% 0%

-8% -9% -9% -11% -14% -12% -7% -3% -4% -6% -15% -15% -12% -9% -5% -8% -5% -2% -1% -4% -8% 0% -2%  

< -10% < -5% > 10% Altri  

Tabella 49: Variazione dei tempi medi di colle
scenario di r

gamento fra scenario di progetto base e 
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BOLOGNA -4% -6% -12% -13% -1% 0% -4% -2% -1% -4% -3% -2% -3%
CASALECCHIO -6% -2% -10% - -12% -4% -5% % -1% -1% -5%
ZOLA -9% -5% -12% - -27% -17% -3% 0% -1% -5%
TERRE D'ACQUA 1 -14% -11% -14% -19% -14% -11% -9% -9% -19% -20% -21% -1% -3% -7% -6% -3% -7%
RENO GAL -15% -13% -14% -17% -15% -13% -14% -11% -5% -10%
TERRE DI P  1 -7% -9% -9% -3% -6%
VALLE DELL'IDICE -8% -9% -10% -13% 0% 0% 1% -6%
PIANORO -8% 0% -1% -5% -14% -10% -13% 1% -5% -6% -7% 4% -3%
SASSO MARC 2% 7% -8% -4% -3% -3% -4% - -2% 0% 0% -3%
MONTE SA % % -16% -21% -16% - -12% - 13% -14% -13%
SAMOGGI -28% -29% - % -22% -25% -15% -18% -1 -18% -1 18% -17% % -18%
CRESPEL -19% -28% - % -17% -33% -18% -15% -1 -13% -1 13% -13% % -15%
TERRE D'A -5% -13% - % -10% -21% 0% - -8% -1 -8% -4% % -7%
RENO GAL -13% -14% - % -15% -18% -2% - -12% -1 11% -9% % -11%
TERRE DI P -8% -3% -11% 2% 3% -2% - -2% -3% -5%
MEDICINA -2% -9% -4% -4% - 0% - 0% -2% -4%
CASTEL S. % -4% -8% -6% -8% - - -5% -4% % -5%
IMOLA -7% -8% -7% -10% -4% -5% -8% -7% -8% -15% -10% -6% -8% -3% -4% -3% 0% -3% -3% -5% -4% -6%
SANTERNO 4% -4% - - -5% -6% - -1% - 0% 0% -3%
MONTEREN 7% -7% - - -3% -4% -2% - 0% % -5%
5 VALLI RI 0% -1% % - - -1% -1% - -2% -4% 0% % -1%
MARZABOT -5% -5% - - -3% -3% - -4% -6% -2% -3% % -4%
RENO ALT -2% -1% -1% - - -1% -1% -1% -2% 0% 0% -1%
Media -8% -7% -8% % - - -5% -5% -4% -5% -6% -3% %

RE
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SA
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MO
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SA
MO
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-4% -3% -9% -5% -6% -18% -11% -4% -5% -2%
12% -8% -8% -4% -2% -4% -17%
11% -7% -7% -5% -4% -4% -20%

-5% -5% -5% -7% -4% -5% -3
-4% -3% -5% -7% -3% -4% -2%

-6% -8% -5%
-7% -10% -6%

-1%

-7% -5% -5%
-7% -7% -7%

-4%
LIERA 1
IANURA

-16% -24% -20%
-12% -21% -16%
-9% -19%
-1% -10%

-5% -10% -4% -7%
-7% -11% 0% -1%-13% -14%

-10% -15%
-2% -8% -7%

-3% -13% -9%
0% -4% -1% -4%

-4% -6%
-3% -7%

2% -4% -
-7% -9% -

-2% -5% -8% -5%
-5% 1% 2% 1%

ONI -5% 1% -
N PIETRO -19% -18% -18

-7% -10% -
-24% -24% -20

1%
-11% -11%

-12% -10%
-19% -30%

-4% -4%
16% -15%

6% -2%
13% -9% -

0%
-4% -2%

A RIDOTTO -26%
LANO -20%

24% -27% -23
26% -26% -20

-17% -20%
-15% -16%

-25%
-22%

9% -18%
6% -14%

8% -13% -
3% -9% -

-12% -4
-12% -7

CQUA 2 -9%
LIERA 2 -15%

10% -14% -14
14% -22% -22

-7% -5%
-14% -12%

-11% -16%
-19% -18%

3% -6%
2% -8%

0% -7%
3% -9% -

-4% -3
-9% -7

IANURA 2 -5% -7% -8% -5% -4% -7% -6% -18% -13% -2% 5% -3% -4% -3%
-2% -5% -6%

 PIETRO -6% -7% -8%
-6% -8% -2%
-7% -11% -3

-6% -4%
-8% -6%

-16% -11%
-15% -10%

1%
1% -1%

7% -1%
8% 0%

-2% -2%
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-6%
-4% -
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-6% -8% -3%
-7% -9% -2%

3% -2% -2%
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5% -11% -7%
7% -16% -10%
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0% 0%

7%
4% 0%

-1% 0%
-1% 0
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4% -12% -10%

2% -1%
4% -3%

0%
-3%

0% 0
0

A VALLE -2% -5% -3%
-8% -12% -8

3% -1% -2%
7% -6% -6%

1% -5% -4%
7% -14% -11%

-1%
-4%

-3% -1%
-7% -4%

-1%
-4% -1  

< -10% < -5% > 10% Altri  
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tante l’incremento della domanda stimato al 2020.  

ali della pianura porta ad un miglioramento anche notevole nei 

col

ersali più efficaci, che concorrono anche a garantire la ricucitura di 

un 

u un sistema di varianti atto a garantire una 

migliore velocità di percorrenza. 

Rimangono alcune crit iferimento relative 

al corridoio di Imola in pa enti fra le div o. 

Lo scenario di progetto base realizza miglioramenti sostanziali sia rispetto allo 

scenario di riferimento che, ad eccezione di poche relazioni, rispetto allo scenario 

attuale, nonos

La realizzazione della nuova Bazzanese ed il collegamento di questa con il ca-

sello della Muffa risolve le criticità dell’area di Crespellano, Monte San Pietro e 

Samoggia ridotto evidenziate nel confronto fra lo scenario di riferimento lo stato 

attuale garantendo da un lato un miglire collegamento fra i comuni dell’area e con 

il comune di Bologna e dall’altro migliorando notevolmente l’accessibilità al sitema 

autostradale. 

La realizzazione dell’Intermedia,il potenziamento della Trasversale e della 

Bassa Bolognese con il nuovo casello di Bentivoglio unitamente alle varianti ai 

centri abitati princip

legamenti fra il territorio provinciale e le aree delle Terre di Pianura, la Reno 

Galliera, le Terre d’Acqua e Medicina ed i collegamenti fra queste. Questi interven-

ti infatti migliorano l’accessibilità al sistema autostradale, garantiscono dei colle-

gamenti trasv

sistema a maglie fra le principali radiali; ed infine spostano i traffici di attraver-

samento ai principali centri urbani s

icità residue rilevate nello scenario di r

rticolare i collegam erse aree dello stess
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5.2 Una migliore funzionalità delle strade 

5.2.1 Uso congruente della viabilità 

 in primo luogo la matrice origine-destinazion lativa fascia o

l mattino i gata pe  valuta ni, disagg ata pe mponen

 do te tem

infrastrutturale di Piano è riferito al 2015. La 

 motivata d  volontà arant na mag  alle va

 

Si riporta e re  alla ra-

ria di punta de mpie r le zio reg r co ti.  

Si precisa che la manda degli scenari futuri fa riferimento all’orizzon -

porale del 2020, anche se l’assetto 

scelta è stata alla  di g ire u giore credibilità lu-

tazioni. 

 

Tabella 50:  Matrice origine-destinazione - Veicoli equivalenti 

Scenari [veicoli] Differenze Scenari 

  Attuale Riferimen-
to 

Progetto 
base 

Riferimento/
Attuale 

Progetto 
base/ 

Progetto  
base/ 

Attuale Riferimento

Tra
attrave m
autostr a %

ffico di  
rsa ento 
ad le 7.336 9.329 9.329 27% 27% 0

Spostamen
terni al comune di 
Bologna 0%

ti in-

29.657 33.491 33.493 13% 13% 
Traffico ch
ressa il terr
provinciale esclu-
sa
Bo 8 111.825 111.492 29% 28% 0%

e inte-
itorio 

 la componente 
logna-Bologna 86.81

Totale % 123.810 154.644 154.313 25% 25% 0

 

La prima valutazione riguarda il totale dei veicoli che utilizzano ogni categoria 

di strada, secondo la classifica funzionale del PTCP. Seguono le percorrenze totali 

sviluppate sulla rete stradale e le percorrenze medie, sempre disaggregati per ca-

tegoria. Si precisa che per la viabilità urbana gli indicatori presentati in questa se-

de riguardano esclusivamente la viabilità di scorrimento della rete bolognese (tan-

genziale + asse ’89); per le valutazione sulla restante viabilità urbana si rimanda ai 

successivi paragrafi. 
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 S ] ri 

Tabella 51: Veicoli equivalenti in transito 

cenari [veicoli Differenze Scena

 Attuale Riferimento Progetto 
base 

Riferimento/ baseAttuale / 
etto 

ase/ 
ento

Progetto Prog

Attuale 
b
Riferim

Rete 21.4 26.10 25.658 20% -2% autostradale  67 0 22%

Gran 32.0 39.06 44 3 39% 14%de rete 80 6 .54 22%
Rete 26.2 31.96 31.792 21% -1% di base 27 4 22%
Rete 37.2 48.25 49.678 34% 3% extraurbana 11 5 30%
Rete 52.674 65.4 65 1 24% 0% intercomunale 49 .33 24%
Rete
di sc 49.6 55.41 54.797 10% -1%

 urbana  
orrimento 36 0 12%

 

Tabella 52: Percorrenze to lla rete 

 Scenari [veicoli*Km] Differenze Scenari 

tali su

 Attuale Riferimento Progetto 
base 

Riferimento/
Attuale base/ 

Attuale 
base/ 
Riferimento

Progetto Progetto 

Rete autostradale  918.494 % 29% -1% 1.196.445 1.181.346 30
Grande rete 95.28 .849 43%5 152.626 217 60% 129% 
Ret i base 143.295 206.107 202.260 44% -2%e d 41% 
Rete extraurbana 2 2 5%31.828 286.004 299.849 23% 9% 
Rete intercomunale 320.451 443.305 .415 38% 4%383 20% -1
Ret
di s 217 32 3  %

e urbana  
corrimento .588 1.399 18.241 48% 46% -1

Rete 352 39 36   urbana  .751 2.002 1.708 11% 3% -8%
Tot .279.692 2.997.88 2.964.66 3  %ale 2 8 8 2% 30% -1

 

Tabella 53 ercorren  medie 

 ena nari 

: P ze

Sc ri [Km] Differenze Sce

 Attuale Riferimento Prog to et
base 

Riferimento/
Attuale base/ 

Attuale 
base/ 
Riferimento

Progetto  Progetto  

Re 0%te autostradale  43 46 46 7% 8% 
Gra %nde rete 3 4 5 32% 65% 25
Re %te di base 5 6 6 18% 16% -1
Rete 2% extraurbana 6 6 6 -5% -3% 
Re 3%te intercomunale 6 7 6 11% -4% -1
Re
di sc

te urbana  
orrimento 4 6 6 32% 32% 0%
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rsi all’incremento di domanda stimato nei 15 anni che 

conducono al 2020. Le matrici origine-destinazione mostrano infatti, per la sola 

componente che interessa il territorio provinciale (esclusa la componente di attra-

versamento), un increme

Relativamente a tr -

troduce modifiche sostanziali rispetto allo scenario di riferime s

 aumento delle percorre  med tra il 7% lo sc  di rife

llo scenario di progetto), che d nota un zo più prio del

tradale c er sua ra, ser spostam di m ngo r

rrenza sul nde rete oporzionale allo 

della stessa; la ricucitura de

grato ed altamente connesso produce anche un incremento delle percorrenze 

medie. 

Infine è interessante notare che sia le percorrenze totali  

medie su viabili om t llo scenari

14%), mentre rimangono sostan-

ostanti i valori relativi all’offerta: c conferm enzi dottata

zione dello s ario di pi  per g tervent a de  la viabi

soli spostamenti a carattere locale. 

5.2.2 Miglioramento dei livelli di servizio 

velli di servizio d ni catego strada vengono rappresentati tramit

tempi spesi sulla rete e le velocità medie. Tutti i dati sono riferiti all’ora di punta del 

ma

 

L’incremento generalizzato di veicoli negli scenari di progetto rispetto allo sce-

nario attuale è da attribui

nto del 28%. 

 alla vi bilità autos adale, lo scenario di progetto, che non in

nto, mo tra una so-

stanziale uniformità con lo scenario di riferimento; rispetto allo stato attuale si veri-

fica però un nze ie (  del enario ri-

mento e l’8% de e utiliz  pro la 

viabilità autos he, p natu ve enti edio-lu ag-

gio. 

Le perco la gra  aumentano in maniera pr svi-

luppo i tratti esistenti di grande rete in un sistema inte-

 che le percorrenze

tà interc unale mos rano una riduzione da o di riferi-

mento allo scenario di progetto (tra il 13% e il 

zialmente c iò a l’att one a  in 

fase di idea cen ano li in i volti dicare li-

tà di rango basso ai 

I li i og ria di e i 

ttino. Si precisa che per la viabilità urbana di scorrimento della rete urbana si 

intende la tangenziale e l’asse ’89. 
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Tabella 54: Tempi spesi sulla rete 

Scenari [veicoli*h] Differenze Scenari 

  
Attuale Riferimento Progetto  

base 
Riferimento/
Attuale 

Progetto 
base/ 
Attuale 

Progetto
base/ 
Riferime

  

nto

Re -4%te autostradale  10.971 13.481 13.006 23% 19% 
G 19 108% 128% 10%rande rete 1.896 3.943 4.3
Rete di base 2.870 4.204 3.988 46% 39% -5%
Rete extraurbana 4.267 6.252 6.080 47% 42% -3%
Rete intercomunale 7.096 10.427 8.506 47% 20% -18%
Rete urbana  
di scorrimento 6.026 8.091 7.273 34% 21% -10%

Rete urbana  16.076 18.381 16.031 14% 0% -13%
Totale 49.201 64.777 59.203 32% 20% -9%

 
 

Tabella 55: Velocità medie 

Scenari [Km*h] Differenze Scenari 

  
Attuale Riferimento Progetto  

base 
Riferimento/
Attuale 

Progetto 
base/ 
Attuale 

Progetto  
base/ 
Riferimento

Rete autostradale  84 89 91 6% 8% 2%
Grande rete 50 39 50 -23% 0% 30%
Rete di base 50 49 51 -2% 2% 3%
Rete extraurbana 54 46 49 -16% -9% 8%
Rete intercomunale 45 43 45 -6% 0% 6%
Rete urbana  
di scorrimento 36 40 44 10% 21% 10%

Rete urbana  22 21 23 -5% 5% 10%
Totale 46 46 50 0% 9% 9%

 
 

L’analisi delle tabelle su tempi e velocità evidenzia in generale un lieve miglio-

ramento dei livelli di servizio della rete stradale, che incrementa le sue velocità 

medie del 9% rispetto allo scenario attuale allo scenario di riferimento. In particola-

re il miglioramento riguarda la rete principale di supporto a quella autostradale: 

• la grande rete, che garantisce su un’estensione di 250km nell’ora di punta 

del mattino una velocità media pari a 50km/h; 

• la viabilità urbana di scorrimento (tangenziale ed asse dell’’89), che garan-

tisce rispetto allo stato attuale un incremento delle velocità media del 21%. 
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5.2.3 Contenimento della congestione in ambito urbano 

co di attraversamento dei centri urbani di-

versi da Bologna (cfr. Figura 47) negli scenari oggetto delle presenti valutazioni, 

con i relativi confronti. 

Le tabelle seguenti riportano il traffi

 

 
Figura 47: r rna al co ol

lla 56: ttrav ento v à urban alori asso

Scenari [veicoli] Differenze Scenari 

ete urbana este mune di B ogna 

 

 

Tabe flussi di a ersam iabilit a – v luti 

 
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimento/
attuale 

Progetto 
base/ 
Attuale 

Progetto 
base/ 
Riferimento

auto  20.720 24.451 21.781 18% 5% -11%
mezzi pesanti  1.699 1.872 1.597 10% -6% -15%
veicoli equivalenti 24.968 29.131 25.774 17% 3% -12%
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Tabella 57: flussi di attraversamento viabilità urbana – valori percentuali rispetto al totale dei 
flussi che interessano il territorio provinciale esclusa la componente BO-BO e la componente 

di attraversamento autostradale 

Scenari [veicoli] Differenze Scenari 

 
Attuale Riferimento Progetto 

base attuale base/ 
Attuale 

base/ 
Riferimento

Riferimento/ Progetto Progetto 

au   28% 26% 23% -8% -18% -11%to
mezzi pe anti  33% 29% 25% -14% -27% -15%s
veicoli e ivalenti 29% 26% 23% -9% -20% -11%qu

 

Rispetto allo scenario di riferimento, le varia  dal Piano producono 

u zione media del traff am ilità urbana di circa 

il 12%, con riduzioni più marcate per i veicoli pes

Rispetto allo scenario attuale, il valore complessivo si mantiene sostanzialmen-

to dell’incremento ssivo della mob ità al 2020; dim

n nte e isce la quo centuale risp

a plessiva. 

ti, si riporta l’immagine con le differenz

flusso tra il progetto e lo scenario di riferimento. 

nti proposte

ento sulla viab

anti. 

na diminu ico di attravers

te invariato, tenuto con comple il i-

uisce però la quota di traffico pesa  diminu ta per etto 

lla matrice com

Per una migliore lettura dei risulta e di 

 

Figura 48: Variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base e lo scenario di riferimento 
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i definire gli effetti delle azioni di Piano sugli agglomerati urbani, così 

com

5.2.3.1 Gli agglomerati 

Al fine d

e definiti dal PGQA in ottemperanza al DM261/02, si è proceduto al calcolo 

degli indicatori trasportistici sia per l’agglomerato di Bologna che di Imola. 

 

 
Figura 49: Aree metropolitane di Bologna e Imola 

Agglomerato di Bologna 

SI riporta nella tabella seguente lo sviluppo della rete per le diverse categorie

di strade. 

T

cen e S

 

 

abella 58: Lunghezza direzionale della rete 

S ari [Km] Differenz cenari 

  
Attuale Riferimento Progetto 

base attuale 
oget

base/ 
Riferimento

Riferimento/ Pr to  Progetto 
base/ 

Attuale 

Rete autostradale 69 17 17 -75% -75% 0,0%
Grande rete 2 26 17% % 44%2 38 70
Rete di base 3 34 3% % 0,0%3 34 3
Rete extraurbana 84 93 97 11% % 416 %
Rete 5% % 5 intercomunale 102 107 112 10 %
Rete
scorrimento 100 116 116 16% 16% 0,0%

 urbana di 

Rete urbana 772 777 776 1% 0,5% -0,2%
Totale 1.183 1.171 1.191 -1% 0,7% 2%
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Lo svilupp ito della rea-

lizzazione del Passante Nord i  quas

all’esterno dell’a B  e 

no).  

rbana di scorrimento aumenta la sua estensione a seguito della libe-

 della A13 da Funo a Bologna e della realizzazione del nuovo casello 

a Fiera, con relativo ad ento della co ne alla viabilità ordinaria. 

a grande rete presenta un aumento progressivo del suo ssando 

dall’attuale al riferimento ed infine a  

della maglia. Nel riferimento si ha infatti la realizzazione del tratto nord d

planare e della lu a; ne z  va-

riante di Funo, lu ra , di Ca

va Gallie

La rete di base resta pressoché invariata in quanto la Nuo ettana sosti-

amente la Vec e viene decla  strada u

La viabilità extraurbana si d erenzia nel riferim to per l zione lungo 

la Padullese della variante alla SP 18 in località Calderara di Reno; nel progetto si 

agg

o della rete autostradale diminuisce fortemente a segu

il cui tracciato s

ologna di Bologna,

 sviluppa i totalmente 

gglomerato di (ad eccezion di un piccolo 

tratto in prossimità di Fu

La rete u

ralizzazione

dell eguam nnessio

L sviluppo pa

l progetto a seguito della progressiva ricucitura

ella com-

ngo Saven l progetto si aggiung

sversale di Pianura

ono la realizza

 e di quella 

ione della

ngo la SP 3 T stel Maggio-

re, lungo la Nuo ra. 

va Porr

tuisce pratic chia ch ssata a rbana. 

iff en a realizza

iungono i nuovi tratti della Intermedia di pianura e la realizzazione dell’ultimo 

tratto della fondovalle Savena, variante a Rastignano. A seguito della realizzazio-

ne di queste varianti si accompagnano i declassamenti di alcuni tratti lungo la In-

termendia, la Padullese e la Trasversale. 

La viabilità intercomunale ed urbana aumentano anch’esse a seguito del de-

classamento dei tratti per cui è prevista la variante. 
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ri 

Tabella 59:  Percorrenze totali sulla rete 

Scenari [veic*Km] Differenze Scena

  
Attuale Riferimento Progetto 

base attuale Attuale Riferimento
Riferimento/ Progetto  

base/ 
Progetto 
base/ 

Rete autostradale  183.873 % -78% -3%41.144 39.740 -78
Grande rete 32.432 38.578 51.27 19% 58% 33%0
Rete di base 31.097 -2% 39.639 38.884 27% 25% 
Rete extraurbana 60.975 77.48 4% 1% 69.527 5 1 27% 1
Rete intercomunale 35.732 41.586 16 14% -2%40.690 %
Rete urbana  
di scorrimento 215.635 318.530 71 48% 47% -1%316.3
Rete urbana 251.850 277.479 1 10 2% -7%257.60 %
Totale 811.595 826.483 822. 1 1,3% -104 2% %

 

Le percorrenze autostradali nell’area diminuiscono fortemente a seguito della 

r i  

suo esterno. 

Sulla restante viabilità le percorrenze aumentano rispetto al

ento è giustificabile reme la do %. 

però, grazie alla realizzazione del Passante, ento 

2 % nello scenario di riferimento ed al 1,3 % nel progetto con un 

ramento quindi rispetto al preced  particolare do dallo scena

erimento al progetto si rileva un uso più congruente della rete stradale con

aumento delle percorrenze solo sulla grande rete, a seguito della progressiva ricu-

citura della maglia, e lungo la rete extraurbana per il completamento della Inter-

m i 

Sulla restante viabilità le percorrenze diminuiscon imin

del 7% lungo la rete dott e-

azione dello scenario di piano per gli interventi volti a riportare i traffici sulla viabili-

Si analizza ora come variano i livelli di servizio della  termini di tem

i sulla rete e di velocità medie. 

ealizzaz one del Passante Nord che, come detto, si sviluppa quasi interamente al

l’attuale: tale an-

dam dato il forte inc nto medio del manda del 25

Complessivamente  questo aum

è contenuto al 

miglio ente. In passan rio 

di rif  un 

edia d pianura,  

o, con d uzione in partico-

lare  urbana, ciò conferma l’attenzione a ata in fase di id

tà principale. 

 rete in pi 

spes

 



Gli effetti del Piano 

 

 214

Tabella 60: Tempi spesi sulla rete 

Scenari [veic*h] Differenze Scenari 

  
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimento/
attuale 

Progetto 
ba
At

Progetto 
se/ 
tuale 

base/ 
Riferimento

Rete autostradale  3.354 414 383 -88% -89% -7%
Grande rete 707 905 1.074 28% 52% 19%
Rete di base 894 1.075 1.026 20% 15% -5%
Rete extraurbana 1.464 1.944 1.965 33% 34% 1%
Rete intercomunale 1.031 1.194 1.110 16% 8% -7%
Rete urbana di 
scorrimento 5.997 7.989 7.229 33% 21% -10%
Rete urbana 11.263 13.084 11.681 16% 4% -11%
Totale 24.710 26.604 24.468 8% -1% -8%

 
Tabella 61: Velocità medie 

Scenari [Km/h] Differenze Scenari 

  
Attuale Riferi oment Progetto 

base 
Rife
a

rimento/
ttuale 

Prog
/ 

A e 

etto 
base/ 
Riferimen

etto Prog
base

ttual to

Rete autostradale 55 81% 89% 99 104 4%
Grande rete 46 -7% 4% 143 48 2%
Rete di base 35 6% 9% 37 38 3%
Rete extraurbana 42 -14% -5% 136 39 0%
Rete intercomunale 35 0% 6% 35 37 5%
Rete urbana di 

imento 36 40 11% 22% 1scorr 44 0%
Rete urbana 22 22 -5% -1% 21 4%
To le 33 31 34 -5% 2% 8%ta

 

L’analisi delle tabelle tempi e evidenzia in generale

rvizio della dale, che incrementa le sue velocità 

 rispetto allo scenario attuale e dell’8% rispetto scenario di 

 particolare il miglio nto riguarda la rete autostradale e quella p

e di supporto a questa: 

ande rete, che ga ce nell i punta del m no una velo

 nell’area pari a 4 h; 

la viabilità urbana di sc ento (ta iale ed asse ’89), che ga

tisce rispetto allo stato e un in nto delle vel media del 22

su  velocità  un lieve miglio-

ramento dei livelli di se  rete stra

medie del 2%  allo rife-

rimento. In rame rin-

cipal

• la gr rantis ’ora d atti cità 

media 8km/

• orrim ngenz  dell’ ran-

 attual creme ocità %. 
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Agglomerato di Imola 

Nell’agglomerato di Imola l’offerta non varia dallo stato attuale al riferimento 

(cfr. Tabella 62), nel progetto invece si ha un grande incremento della rete di base 

a seguito della realizzazione della circonvallazione. 

 

Tabella 62: Lunghezza direzionale della rete 

Scenari [Km] Differenze Scenari 

  
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimento/
attuale 

Progetto  
base/ 
Attuale 

Progetto 
base/ 
Riferimento 

Rete autostradale 1 1 1 0% 0% 0%
Grande rete 7 7 18 0% 140% 140%
Rete di base 2 2 2 0% 0% 0%
Rete extraurbana 0 0 0 0% 0% 0%
Rete 
intercomunale 24 24 24 0% 0% 0%

Rete urbana di 
scorrimento 0 0 0 0% 0% 0%

Rete urbana 51 51 51 0% 0% 0%
Totale 85 85 95 0% 12% 12%

 

Si nota che in quest’area non è presente né viabilità extraurbana né urbana di 

scorrimento. 

elTab la 63: Percorrenze totali sulla rete 

Scenari [veic*Km] Differenze Scenari 

  
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimento/ 
attuale 

Progetto 
base/ 
Attuale 

Progetto 
base/ 
Riferimento

Rete autostradale 2.436 2.973 2.962 22% 22% 0%
Grande rete 2.755 3.732 10.035 35% 264% 169%
Rete di base 1.134 1.515 1.469 34% 30% -3%
Rete extraurbana 0 0 0 0% 0% 0%
Rete intercomunale 6.170 7.868 5.038 28% -18% -36%
Rete urbana di 
scorrimento 0 0 0 0% 0% 0%
Rete urbana 20.675 26.794 24.668 30% 19% -8%
Totale 33.169 42.882 44.171 29% 33% 3%

 
Le percorrenze aumentano nell’area a seguito dell’incremento di domanda al 

2020. Tale aumento è però quasi totalmente assorbito dalla nuova circonvallazio-
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ne 

Tabella 64: Tempi spesi sulla rete 

Scenari [veic*h] Differenze Scenari 

che comporta una diminuzione delle percorrenze sulla viabilità intercomunale 

del 18% e contiene l’aumento sulle strade urbane al 19% rispetto allo stato attuale 

(aumento che nel riferimento è del 30%). Le percorrenze totali aumentano leg-

germente dal riferimento al progetto in quanto la circonvallazione migliorando 

l’accessibilità al sistema autostradale attira anche nuovi traffici. 

Si analizza ora come variano i livelli di servizio della rete in termini di tempi 

spesi e di velocità medie. 

 

  
Attuale Riferimento Progetto 

base 
Riferimento/
attuale 

Progetto  
base/ 
Attuale 

Progetto 
base/ 
Riferimento

Rete autostradale  23 38 38 0%61% 61% 
Grande rete 52 11 92%0 211 110% 303% 
Rete di base -3%21 33 32 57% 52% 
Rete extraurbana 0 0 0 0%0% 0% 
Ret
intercomunale 124 194 91 56% -26% -53%

e 

Re
di s nto 0 0 0 0% 

te urbana  
corrime 0 % 0%

Rete urbana 662 965 855 46% 29% -11%
T tale 883 1.339 1.227 52% 39% -8%o

 

Tabella 65: Velocità medie 

Scenari [Km/h] Differenze Scenari  

  Attuale Riferimento Progetto 
base attuale base/ 

Attuale 
base/ 
Riferimento

Riferimento/ Progetto  Progetto 

Rete autostradale  104 79 79 -24% -24% 0%
G trande re e 53 34 48 -35% -10% 40%
Rete di base % 0%53 45 45 -15% -15
Rete extraurba 0 0% 0%na 0 0 0%
Rete 
intercomunale 50 -18%  36%41 55 11%
Rete urbana di
scorrimento  0%  0%

 
0 0 0 0%

Rete urbana 31 -11%  4%28 29 -8%
Totale 38 32 36 -15% -4% 12%
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em c ia

 in quanto all’incremento della domanda 

al 2020 non 

Nel progetto il comple di Imola porta ad un mi-

glioramento dei livelli di serv a viabilità urbana e di quella intercomunale, a 

cui funge da variante, oltre che ovviamente de rete di cui fa parte. Questi 

miglioramenti portano a contenere il peggioramento generale del livello di servizio 

ad una diminuzione della velocità media nel progetto pari al 4% con un migliora-

mento generale rispetto al riferimento del 12%.  

Rimangono invece invariate dal riferimento al progetto le velocità medie del si-

stema autostradale e della rete di base (via Emilia a est di Imola) in quanto viabili-

tà di adduzione alla circonva lle quali q

L’analisi delle tabelle su t pi e velo ità evidenz  in generale un lieve peggio-

ramento dei livelli di servizio della rete stradale. 

Nel riferimento si ha un peggioramento generale di livelli di servizio con una 

diminuzione della velocità media del 15%

segue alcun intervento sull’offerta,  

tamento della circonvallazione 

izio dell

alla gran

llazione su uesta quindi non influisce. 
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5 iù competitività pe

5.3.1 

vazione del Servizio Ferrovia tropolit a sua integrazione

nale e tariffaria con la rete di TPL su gomma e il miglioramento dell’adduz

ferro della rete stradale sono valutate nel presente paragrafo in termini di quote di 

domanda che si trasferiscono dalla modalità gomma alla modalità integrata

m  alla modalità ferro o park&ride. 

mostra l’ ne moda elle componenti de

manda ferroviaria complessiva nei tre scenari (attuale, riferimento e progetto ba-

se)

Tabella 66: Le componenti della domanda f viaria nelle due ore di punta del mattino 

Componente da  
diversione modale

.3 P r il TPL 

Aumento della diversione modale verso il SFM 

L’atti rio Me ano, l  funzio-

ione al 

 gom-

a-ferro o dalla modalità auto

Le successiva Tabella 66 origi le d lla do-

. 

 

erro
(7.00-9.00) 

 da auto 

Scenario Componente 
strutturale 

Sposta-
menti o-
riginati in 
zone vi-
cine alle 
stazioni 
(accesso 
diretto) 

Sposta-
menti  
da 
park&rid
e 

Sposta-
menti do-
vuti ad in-
tegrazio-
ne tariffa-
ria in am-
bito ur-
bano di 
Bologna 

Componente 
da trasferi-
mento da TPL 
su gomma  
(a seguito di 
integrazione 
funzionale del 
servizio e-
xtraurbano 

Tot 

Attuale 17.196 - - - - 17.196
Riferimento 19.500 2.986 899 - - 23.385
Progetto base 19.500 2.986 899 793 2.505 26.683

 

Mentre la successiva tabella sintetizza l’incremento della domanda ferroviaria 

dovuto all’attivazione, rispettivamente nello scenario di riferimento e nello scenario 

di progetto base, del Servizio Ferroviario Metropolitano (che genera quote di di-

versione modale da auto) e dell’integrazione funzionale e tariffaria del TPL su 

 

sferimento da bus). In sostanza l’attivazione del SFM, da sola, produce un incre-

gomma (che genera ulteriori quote di diversione da auto e quote aggiuntive di tra-



Gli effetti del Piano 

 

 219

mento pari a circa il 20%, mentre l’integrazione con il trasporto locale, di tipo tarif-

fa m -

riore incremento pari a circa il 17%. L’incremento complessivo, quindi, imputabile 

ad 

Tabella 67: L’incremento di domanda ferroviaria dovuta alla diversione modale nelle due ore 

Scenar

Quota 
aggiuntiva 

 componente 
strutturale 

ria in a bito urbano e di tipo funzionale in ambito extraurbano, produce un ulte

interventi progettuali ed integrazioni funzionali risulta pari al 37% della doman-

da stimata al 2020. 

 

di punta del mattino (7.00-9.00) 

io Domanda su 
Ferro 

dovuta a 
diversione da
auto e 

% incremento 
rispetto alla 

trasferimento 
da gomma  

 2020 se
 (solo qu

nza SFM  
ota strutturale) 19.500 - -

Riferim
(in

ento  
troduzione del SFM) 23.385 3.885 20%

Progetto base  
(integrazione funzionale e tarif-
faria con i servizi di TPL su 
gomma) 

26.683 7.183 37%

 

Prima di poter effettuare l’analisi della ripartizione modale sulla domanda com-

plessiva di mobilità (pubblico+privato) è necessario normalizzare il valore della 

matrice delle due ore di punta del trasporto pubblico all’ora di punta del trasporto 

privato.Questa operazione consiste nell’applicare un coefficiente di 0,58 alle due 

matrici del trasporto pubblico (da valutazioni sulla matrice ISTAT è emerso che il 

58 % degli spostamenti su ferro nelle due ore di punta si compiono nell’ora tra le 

8.00 e le 9.00). Inoltre, è necessario considerare che la matrice del trasporto priva-

to è espressa in unità auto e che ad ogni auto, in media, corrispondono 1,2 perso-

ne (coefficiente di occupazione). Quindi, nel confronto, è necessario amplificare la 

matrice delle auto per il coefficiente correttivo pari a 1,2. 

Si sottolinea che nei calcoli della ripartizione modale la quota riferita al 

park&ride risulta presente come utenti contemporaneamente sia nella matrice del 

ferro che in quella del privato in quanto rappresentativa nel caso del trasporto pri-

vato della prima parte del segmento dello spostamento, ad esempio uno sposta-
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ferroviaria. 

Altro aspetto fond  rigua sulle atri

scenari assumono le componenti di manda int e a Bologna e di puro attraver-

s lla pro ncia ali c p t  gge  a n un inte to

e quindi, rispetto la d rsio m n ss  pre in cons

orti con to. 

ono le ta lle d inte  c ronto della domanda complessiva nei tre 

ella do and 0

Tabella 68: Ripa ne dale Sce io A ale 5)  

Me an
ple a 

a Depurata 
a A versame i 
Int i a lo

one
 di nta
0-

z  Modale 
Pe ne

 Punta  
(8.

mento casa-lavoro effettuato con auto più treno il segmento da casa alla stazione 

amentale rda il peso che diverse m ci e nei vari 

do

onen

odale

ern

 sono

devo

amento de vi

 al

. T

ive

om

ne 

i, no

 no

n

n 

so

o e

tte

ere

ess

se 

rve

id

n

era

 

-

zione nei rapp di fron

Segu be i s si e onf

scenari (Attuale Riferimento e Progetto) ed Tendenziale al 2020 (dovuta alla sola 

proiezione d m a 20 5)20. 

 

rtizio  Mo nar ttu  (200

zzo Dom da  
Com ssiv

Doma
d

nd
ttra nt

e ern  Bo gna

Pers
Ora

  
 Pu  

(8.0 9.00) 

Riparti ione
rso  

Ora di
0 9.00- 0) 

Tra uto) .94 7 9 88.307 7sporto privato (a 107 0 3.58 9,17%
Trasp ico  
su f 7.33 1 9 9.7 75%

orto pubbl
erro  1 2 6.59 64 8,

Tra blico 
su .0 2 5 . 7%

sporto pub
gomma 23 80 2.89 13 468 12,0

Tot - 11.5 10 00%ale - 1 39 0,

 

 

Tab  69: rtizione M le a e ziale (2020

Me an
ple a 

Dom a Depurata 
da A versame i 
e Int i a lo

so
 d ta
0- ) 

z  Modale 
e e

Ora di Punta  
(8. 9.0

ella  Ripa oda  Scen rio T nden )* 

zzo Dom da  
Com ssiv

and
ttra nt
ern  Bo gna

Per
Ora

ne  
i Pun  P

(8.0 9.00

Riparti ione
rson  

00- 0) 
Tra vato (auto) 

.13 9 4 5.5 8
sporto pri

136 6 6.30 11 65 1,29%
Tra ico  
su .50 18 9 11.0 78%

sporto pubbl
ferro  19 0 .79 58 7,

Trasp blico  
su gomma .62 26 5 15.5 3%

orto pub
26 4 .40 32 10,9

Tot - 2. 10 00%ale - 14 155 0,
Proiezione della domanda del 2005 u e  m le

                                      

senza q ota div rsione oda ) 

           
20 E’ doveroso in questa s  seg re l resenza d  e  di ss on l c lo 

matriciale effettuato in automa dal lo fase  pro u rip ne ale
ede
tico 

nala
model

a p
 in 

i un
ced

rrore
ra di 

 appro
artizio

imazi
 mod

e ne
.  

alco
 di
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Tabella 70: Riparti ale Scenario di Riferimento (202

Mezzo Dom
Complessiva 

Do
da Attraversamenti 
e I rni a Bologna

Pers
Ora di Punta 
(8.00-9.00) 

Ripartizione Modale 
P
Ora di Punta  
(8.00-9.00) 

zione Mod 0) 

anda  manda Depurata 

nte

one  ersone 

Trasport ) 4.6 5 3.  7%o privato (auto 13 89 94.86 11 838 79,7
Trasporto pu
su ferro  .3 7 13.334 4%

bblico  
23 85 22.66 9,3

Trasp blico  
su 6.62 26 5 .532 1

orto pub
gomma 2 4 .40 15 0,88%

Tot - 100,00%ale - 142.704 

 

Tabe : R tizio odale Sc Pr tto Base (2  

Mez Doman
ple a 

m a u  
 A versame

 Int i a lo

o
 di 
0-

Ripartiz  Modale 
Pe ne

r  Punta  
.

lla 71 ipar ne M enario di oge 020)

zo da  
Com ssiv

Do and  Dep rata
da
e

ttra
ern

nti 
gna Bo

Pers ne  
Ora
(8.0

Punta 
9.00) 

ione
rso  

O a di
(8.00-9 00) 

Trasp ato (auto) 4.387 94 3.orto priv 13 .550 11 460 79,46%
Trasp blico  
su .68 2 6 . 1

orto pub
ferro  26 3 5.96 15 274 0,70%

Tra bblico  
su .12 2 4 . 85%

sporto pu
gomma 24 3 3.90 14 061 9,

Tot - 42.7  10 00%ale - 1 95 0,

 

de nello Scenario Tendenziale confrontando la ripartizione tra tra-

rto privato e pubblico il trend di crescita della domanda del privato è maggiore 

l pubblico, infatti la quota di persone  

l 81,3% rispetto al 79,2% del 2005 per un incremento paria circa il 

enti d roge  contengono questa escita e il rtando 

mente la parti ne m dale i va ri a a

alisi precedente, presenta il limite  n c ide  

 avviene, ad eccetto una quota d sostanzial-

uelle r azion che no originate e a z  di influenza 

FM (composta dall’insieme delle locali in os tà le zio e 

città di Bologna connessa alla rete ferr

è possibile confrontare esclusivamen compo  

te a diversione modale perché sotto diretta influenza del SFM con la 

mponente l fe o rimandato ai prossimi Piani di Bacino la de-

Come si ve

spo

di quello de che si spostano su auto al 2020 è

pari a 2,1%. 

Gli interv i P tto cr ntro 79,5% ripo

sostanzial  ri zio o  a lo ttu li. 

L’an  di on ons rare che la diversione

modale da auto a ferro  di i park&ride, 

mente tra q el i so  destinate nell ona

della S tà pr simi del sta ni 

dall’intera oviaria dalli bus urbani). A tal fine 

te le nenti di traffico che effettivamente

sono sogget

sola co de rro (essend
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terminazione della diversione modale da auto a Bus). Le tabelle s sive con-

tengono la ripartizione modale per le 

 

Ta rtizione M le A Fe pe re i tra località sott ee di inf za 
del , S r 005) 

Domanda in Area di 
u  S

Pers n
i 

(8. 9.0

zion
Persone 

i ta
(8. 9.0

ucces

aree direttamente servite dal SFM. 

bella 72: Ripa oda uto-
SFM

rro 
cena

r le 
io 

lazion
ale (2

o

o ar

Riparti

luen

e M

Attu

Mezzo Infl enza FM 

e  
Ora d

00-
Punta 

0) 

odale  

Ora d  Pun   
00- 0) 

Trasporto privato (auto) 3.7 40 94 80 3 45 .4 ,6%
Trasporto pubblic
su ferro  

o  
6.5 4 191 99 9.76 ,4%

Totale  5 8 000.25 1 ,0%

 

 

Tabella 73: Ripartizione Mo  Au rro per le relazio i tra località sotto flu
SF

Sc rio Tende le 20

oma  in ea 
lue  SF

Pe
Ora Punta  
(8. -9.

rt e a
Person
O nta

9

dale to-Fe n  aree di in enza 
del M, 

ena nzia (20 ) 

Mezzo D nda Ar di 
Inf nza M 

rsone  
 di 

00 00 

Ripa izion  Mod le 
e 

ra di Pu   
(8.00- .00) 

Trasporto privato (auto 41.766 50.119 81,9%) 

Trasporto pubblico  
  .7 1 8 ,su ferro 18 99 1.05 18 1%

Totale  6 77 0,1.1 10 0%

 

 

Tabella 74: Ripartizione Mo  Au erro per l laz i tra località sott e d flu
del SFM*, Scenario di Proget

man  in a d
lue  SF

Pe n
Ora Punta  
(8. 9.

rt e a
on

O ta
9

dale to-F e re ion o are i in enza 
to 

Mezzo Do da Are i 
Inf nza M 

rso e  
 di 

00- 00 

Ripa izion  Mod le 
Pers e 

ra di Pun   
(8.00- .00) 

Trasporto privato (auto 9.9 4 6 8,3) 3 13 7.89 7 %
Trasporto pub
su ferro  

blico  
.578 13.281 ,7%22 21

Totale  6 7 0,01.17 10 %
*(esclusa quota in p ride e  diversione modale da gomma a ferroark&  in ) 
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 trasporto privato e pub-

blic

lla successive mostrano come tale incremento sia distribuito sulle di-

verse direttrici ferroviarie, rispettivamente, in relazione alla zona di origine e di de-

stinazione. 

Tabella 75 ettrici in

Dir Auto 
 

Per
 

Persone su a to  
e

a

Anche in questo caso, confrontando la ripartizione tra

o il trend di crescita della domanda del privato è maggiore di quello del pubbli-

co, infatti la quota di persone che si spostano su auto al 2020 è pari al 81,9% ri-

spetto al 80,6% del 2005 per un incremento paria circa il 1,3%. 

Tuttavia, gli interventi di progetto invertono questa tendenza sino a ridurre la 

quota dell’auto al 78,3% producendo quindi una crescita della quota di trasporto 

pubblico su ferro dal 18,1% (2020 senza interventi) al 21,7% per un incremento 

pari a circa il 3,6%. 

Le tabe

: Ripartizione da auto a ferro sulle dir  Origine  (8.00-9.00) 

ettrice sone  
auto  su

uto 
 

% per
in div
mod

in diversione
modale  

sone su au
 rsione 

le  
Bolo 8671 10405 304 2%gna (Città) 2,9
Ca 2084 2501 65 2,60%stelfranco 
Fe 4042 48 214rrara 50 4,41%
Im 7844 94 742ola 13 7,88%
Po 4514 5417 168 3,10%rtomaggiore 
Po 1790 21 69 %ggio Rusco 48 3,21
Po 4988 5986 256 4,28%rretta terme 
Pra 2760 33 241to 12 7,28%
Vig 5073 6088 162 2,66%nola 
To 41766 501 22 %tale 20 22 4,43

 

Tabella 76: Ripartizio a auto a fe  sulle di e .00) 

Dirett Auto Persone  Persone su auto % persone su auto 

ne d rro rettrici in Destinazion  (8.00-9

rice  su auto  
in diversione  
modale  

in diversione  
modale  

B %ologna (Città) 10328 12394 1008 8,13
C 2203 2644 150 5,67%astelfranco 
F 3177 3812 77 2,02%errara 
Imola 7793 9352 434 4,64% 
Portomaggiore 3977 4772 98 2,05%
Pogg  Rusco 2514 3017 95 3,15%io
Porre  terme 4039 4847 134 2,76%tta
Prato 2201 2641 124 4,70% 
Vignola 5534 6641 104 1,57%
Totale 41766 50120 2223 4,44%
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ita percentualmente 

la diversione modale tra le direttrici in origine ed in destinazione. 

Le due figure successive, infine, mostrano come è distribu

 

Diversione Modale da Auto sulle direttrici  in Origine

Bologna 
(Città)

Prato

Vignola
7,3% 13,7%

Castelfranco
2,9%

Ferrara

Rusco

10,9%

9,6%

Poggio 

Porretta 
Terme
11,5%

Imola
33,4%

3,1%

Portomaggir
e

7,6%
 

Figura 50:  Diversione da Auto in origine 

Diversione Modale da Auto sulle direttrici  in 
Destinazione

Bologna 
(Città)
45,3%

Castelfranco
6,7%

Ferrara
3,5%

Imola
19,5%

Porretta 
Terme

6,0%

Prato
5,6%

Vignola
4,7%

Poggio 
Rusco
4,3%

Portomaggir
e

7,6%

 
Figura 51:  Diversione da auto in destinazione 
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modale oni destinate a Bologna (45%); effetto dovuto sia 

all’apertura delle nuove stazioni in città (soprattutto Prati di Caprara e Rimesse) e 

sia all’integrazione tariffaria con il trasporto pubblico su gomma. Per quanto ri-

gua  

alla dire

5.3.1.1 trasportati sulle linee del SFM 

Per ognuno dei tre scenari (attuale, riferimento e progetto base) è stata effet-

tuata la stima dei passeggeri trasportati (la domanda assegnata ad ogni scenario 

è stata definita nel precedente paragrafo). Tali stime, come gia evidenziato in pre-

cedenza, sono state effettuate sulla base del modello di esercizio definito 

nell’Accordo 1997.  

La Tabella 77 mostra la frequentazione nei tre diversi scenari, distinta per ser-

vizi regionali ed interregionali. I valori complessivi di ogni scenario risultano supe-

riori alla rispettiva domanda perché il dato della frequentazione è complessivo an-

che delle quote di trasbordo (quindi un passeggero è contato tante volte per quanti 

sono i treni che utilizza nel suo spostamento). Il dettaglio dei servizi regionali mo-

stra un significativo incremento tra lo scenario attuale e quello di riferimento (da 

14.360 a 20.686 passeggeri trasportati); altrettanto significativo è l’incremento tra 

lo scenario di riferimento e quello di progetto base (da 20.686 a 23.915 passeggeri 

trasportati). 

 

T ll
no (7.00-9.00) 

Scenari Differenza Scenari 

Come mostrato nelle figure precedenti, una parte consistente della diversione 

si realizza per le relazi

rda le direttrici in origine, invece, è abbastanza alta (33,4%) la quota relativa 

ttrice di Imola, dato in linea con l’alta frequentazione della linea SFM4. 

I passeggeri 

abe a 77: sintesi dei passeggeri trasportati sui servizi Regionali ed Interregionali nei tre 
diversi scenari nelle due ore di punta del matti

Servizi 
attuale riferimento progetto riferimento/ progetto 

base/ 
progetto 
base/ base attuale attuale riferimento 

Regionali 14.360 20.686 23.916 30,58% 66,55% 15,61%

Interrregionali 3.851 5.130 5.225 24,93% 35,68% 1,85%

Totale 18.211 25.816 29.141 29,46% 60,02% 12,88%
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La Tabella 78 mostra, per ogni scenario, la distribuzione dei passeggeri tra i 

due servizi (regionali ed interregionali). Si evidenzia l’incremento dei servizi regio-

nali rispetto al servizio interregionale dovuto, evidentemente, alla maggiore offerta 

del servizio regionale ed al conseguente incremento di domanda da diversione mo-

dale. 

Tabella 78: Distribuzione dei passeggeri trasportati tra i servizi Regionali ed Interregionali nei 
tre diversi scenari nelle due ore di punta del mattino (7.00-9.00) 

 Servizi Scenario 
attuale 

Scenario di 
riferimento 

Scenario di 
progetto base 

Regionali 78,85% 80,13% 82,07% 
Interrregionali 21,15% 19,87% 17,93% 
Totale 100,00% 100,00% 100,00% 

La Tabella 78 mostra il dettaglio del servizio regionale per linea nello scenario  

attuale. Il confronto con gli scenari di riferimento e di progetto risulta poco agevole 

per via dell’aggregazione di direttrici dovuta ai servizi passanti del SFM. Si pro-

pongono, tuttavia le Figura 52, Figura 53 e Figura 54 in cui le frequentazioni per 

linee sono proposte con gli stessi colori rappresentativi dei servizi SFM anche per 

lo s a

vrappon

Tabella 7
7.00-9.00) 

 Linea Scenario 
attuale 

cen rio attuale (istogrammi a colore misto indicano le linee attuali che si so-

gono a due diverse linee SFM). 

9: Scenario Attuale: Passeggeri trasportati per linea sui servizi Regionali nelle due 
ore di punta del mattino (

BO_FI 1.057
BO_PT 2.033
BO_VI 920
PM_BO 1.184
VR_BO 1.072
PD_FI 191
PD_BO 1.282
BO_AN 2.065
BO_RA 1.093
PD_AN 663
MI_AN 997
MI_RA 123
MI_BO 1.680
Totale 14.360
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La successiva Tabella 80 mostra le differenza per linea SFM tra lo scenario di 

. I regionali aggiuntivi sono dei servizi che perman-

gono nei due scenari pur non essendo parte del SFM perché attualmente, garanti-

sco

ostra come le linee SFM4 ed SFM1 sono quelle che registrano un maggiore 

inc en i progetto. La li-

nea he n-

che come frequenza offerta risulta minore delle altre (60’ rispetto ai 30’ delle altre). 

 

Tabe ggeri trasportati per linea SFM sui 
unta del mattino (7.00-9.00) 

Linea iferimento base scenario di riferimento

riferimento e quello di progetto

no, nella fascia oraria di punta del mattino, una frequenza maggiore di quella 

del SFM (tale aspetto è approfondito nel “Quadro Conoscitivo” del PMP). La tabel-

la m

rem to nel passaggio dallo scenario di riferimento a quello d

 c invece registra un minore incremento è la  SFM5 che, effettivamente, a

lla 80: Scenari di riferimento e di progetto: Passe
servizi Regionali nelle due ore di p

Scenario 
r

Scenario 
progetto 

Differenza 
scenario progetto base/

SFM_1 4.451 5.356 20,33%

SFM_2 3.231 3.600 11,42%

SFM_3 1.779 1.961 10,23%

SFM_4 7.099 8.680 22,27%

SFM_5 2.574 2.701 4,93%

SFM_6 138 145 5,07%

BO_AN (Regionale aggiuntivo) 1.057 1.114 5,39%

BO_RA (Regionale aggiuntivo) 357 359 0,56%

Totale 20.686 23.916 15,61%
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Scenario attuale - servizi regionali

0

500

1.000

1.500

2.000

2.500

Passeggeri 1.057 2.033 920 1.184 1.072 191 1.282 2.065 1.093 663 997 123 1.680

BO_FI BO_PT BO_VI
PM_B

O
VR_BO PD_FI PD_BO BO_AN BO_RA PD_AN MI_AN MI_RA MI_BO

 
Figura 52: Scenario attuale: passeggeri trasportati sui servizi Regionali nelle due ore di punta 

del mattino (7.00-9.00) 

 

Scenario di riferimento - SFM e servizi regionali aggiuntivi

10.000
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1.000

2.000

3.000

4.000

5.000

6.000
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8.000
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Passeggeri trasportati 1.057 357 4.451 3.231 1.779 7.099 2.574 138

BO_AN BO_RA SFM_1 SFM_2 SFM_3 SFM_4 SFM_5 SFM_6

 
Figura 53: Scenario di riferimento: passeggeri trasportati sui servizi Regionali nelle due ore di 

punta del mattino (7.00-9.00) 
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Scenario di progetto base - SFM e servizi regionali aggiuntivi

0

1.000

2.000

3.000

4.000

5.000

6.000

7.000

8.000

10.000

9.000

Passeggeri trasportati 1.114 359 5.356 3.600 1.961 8.680 2.701 145

BO_AN BO_RA SFM_1 SFM_2 SFM_3 SFM_4 SFM_5 SFM_6

 
Figura 54: Scenario di progetto base: passeggeri trasportati sui servizi Regionali nelle due 

ore di punta del mattino (7.00-9.00) 

La tabella successiva mostra il valore stimato dei saliti e discesi presso tutte le 

stazioni nei tre scenari. La combinazione di due elementi costitutivi del SFM, quali 

la realizzazione di nuove fermate in ambito urbano e attivazione di servizi passan-

ti, moltiplica le possibilità di accesso al territorio comunale di Bologna, garantendo: 

• l’accesso diretto ad una serie di poli ubicati a ridosso delle fermate ferro-

viarie; 

• l’interscambio ferro-ferro in corrispondenza delle fermate ferroviarie servi-

te da più linee SFM (es: Prati di Caprara, San Vitale); 

• l’interscambio ferro-gomma in corrispondenza delle fermate ferroviarie 

servite da linee portanti di trasporto pubblico urbano (es: San Vitale: SFM 

1,2,3,4-linea 14). 

A commento dei dati è necessario sottolineare che la rete del trasporto pubbli-

co urbano di Bologna non è stato oggetto di riorganizzazione del servizio. Pertan-

to, i valori di frequentazione presso alcune stazioni di Bologna (es. Prati di Capar-

ra), riportati nella tabella successiva, sono destinati ad aumentare con la progres-

siva ridefinizione dei servizi urbani in funzione dell’attivazione delle diverse stazio-

ni in ambito urbano. Ulteriore conseguenza di tutto ciò sarà l’alleggerimento dei 

carichi sulla stazione Centrale. 
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Tabella 81: Discesi e saliti (7.00-9.00) alle stazioni nei tre scenari (Attuale, Riferimento, Progetto) 

Discesi Saliti  

Scenario Differenza Scenari Scenario Differenza Scenari

ST NE m
en

to
 

to
 

m
en

to
/

AZIO
A

tt
ua

le
 

R
ife

ri

ro
ge

t

R
ife

ri
 

A
tt

ua
le

 

ro
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tt
o/

 
A

tt
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ge
tt

o/
 

R
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to
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o 
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to

/ 
A
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ro
ge

tt
o/

 
A

tt
ua
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P
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R
ife
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m

en
to

 

P P P P

Aero (S 6 porto FM3,5) 0 84 91 84 91 7 0 38 44 38 44 

Aldini (SFM6) 0 38 36 38 36 -2 0 5 5 5 5 0 

Anzola E 27 milia 3 29 44 26 41 15 44 61 88 17 44 

Arco 0 veggio (SFM6) 0 14 14 14 14 0 0 1 1 1 1 

Bargelli 11 no (SFM3) 0 107 170 107 170 63 0 63 74 63 74 

Bazz 6 ano  59 77 84 18 25 7 129 193 219 64 90 2

Biagi 0 oni Lagacci 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Bolo 0 gnina  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Borg 32 o Panigale 239 221 263 -18 24 42 129 74 106 -55 -23 

Borg 24 onuovo  38 57 65 19 27 8 62 72 96 10 34 

Budrio Centro  111 154 150 43 39 -4 195 353 368 158 173 15 

Bud 9 rio Stazione  10 49 51 39 41 2 7 11 20 4 13 

Ca' dell 4 'Orbo  41 78 97 37 56 19 3 9 13 6 10 

Cam 3 posanto 1 7 5 6 4 -2 6 11 14 5 8 

Carb -1 ona  0 0 1 0 1 1 6 9 8 3 2 

Casalecchio Garibaldi  175 495 657 320 482 162 75 445 532 370 457 87 

Cas 65 76 34 45 11 11 21 22 10 11 1 alecchio Palasport 31 

Cas 132 144 -21 -9 12 106 79 101 -27 -5 22 alecchio Ronzani 153 

Castel S 3 400 247.Pietro  82 155 341 73 259 186 311 464 711 15

Castelbo es 67 logn e 15 88 141 73 126 53 429 511 578 82 149 

Castelde le bo 17 92 126 75 109 34 10 31 55 21 45 24 

Castelfranco 12 4 18 25 14 21 7 197 227 239 30 42 

Castelmaggiore  73 240 299 167 226 59   67 103 111 36 44 8

Castenaso  13 23 23 10 10 0 32 62 67 30 35 5 

Ceretolo  12 23 24 11 12 1 36 64 82 28 46 18 

CNR (SFM6) 14 9 14 5 0 14 12 14 12 -2 0 9 

Consandolo  0 3 1 3 1 -2 78 92 90 14 12 -2 

Corticella 9  34 75 81 41 47 6 23 83 92 60 69 

Crespellano  8 20 20 12 12 0 50 73 84 23 34 11 

Crevalcore  7 57 84 84 27 27 0 363 490 497 127 134 

Faenza 409 446 37 1142 1396 1397 254 255 1 1987 2396 2433 

Ferrara 553 716 716 163 163 0 1659 1962 2008 303 349 46 

Fiera (S 0 FM6) 0 43 49 43 49 6 0 14 14 14 14 

Funo 11   21 57 56 36 35 -1 19 39 50 20 31 

Galliera  11 15 13 4 2 -2 134 186 206 52 72 20 
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Discesi Saliti  

ariScenario Differenza Scenari Scenario Differenza Scen
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Griz 1 0 123 181 184 58 61 3 zana  6 7 7 1 

Guar 0 0 0 0 0 0 0 0 da  0 0 0 0 

Imola  71 219 372 520 153 301 148 1143 1575 1646 432 503 

Lam 12 a di Reno 22 26 25 4 3 -1 87 94 106 7 19 

Larg -1 a 56 54 64 -2 8 10 17 28 27 11 10 

Lavi 14 no 9 49 93 40 84 44 11 17 31 6 20 

Libia 29 42 29 42 13  0 166 179 166 179 13 0 

Marzabotto 8   53 66 66 13 13 0 143 159 167 16 24 

Mazzini 0 34 170 299 170 299 129 0 99 133 99 133 

Mezz -2 olara  21 28 26 7 5 -2 98 143 141 45 43 

Miran 1 dola 29 37 36 8 7 -1 108 125 126 17 18 

Mode 13 na 880 1226 1233 346 353 7 2178 2466 2479 288 301 

Molin 6 ella  46 78 76 32 30 -2 304 432 438 128 134 

Molin 0 o del pallone 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Muffa 5 4 3 2 -1 11 21 21 10 10 0   2 

Ozzano  41 208 256 167 215 48 52 185 455 133 403 270

Pian di M
(SFM 07acina  

1) 0 146 223 146 223 77 0 86 193 86 193 1

Pian 0 4 4 31 41 56 10 25 15  di Venola  6 6 10 

Pian 59 66 7 92 311 561 219 469 250oro  21 80 87 

Pilastrin 23 43 52 20 29 9 32 113 146 81 114 33 o  

Pioppe d 1 i Salvaro  6 6 6 0 0 0 99 112 113 13 14 

Pistoia 0 0 0 0 0 0 0 10 10 10 0 0 

Pog 9 gio renatico 3 5 4 2 1 -1 101 119 128 18 27 

Pog -1 giorusco 0 2 2 2 2 0 71 79 78 8 7 

Pon 0 0 0 0 te della Venturina 0 0 0 0 0 0 0 0 

Pont 18 26 8 e Ronca  8 17 16 9 8 -1 20 38 46 

Ponte Sa oggia  3 5 8 2 5 3 20 27 51 7 31 24 m

Pontecchio  21 46 53 25 2 7 6 22 54 16 48 32 3

Porretta Terme  189 221 223 32 4 2 292 364 374 72 82 10 3

Portomaggiore  19 26 24 7 -2 123 146 147 23 24 1 5 

Prati di Cprara 
(SFM1,2,3,5) 0 442 462 442 20 0 193 233 193 233 40 462

Prato 0 0 0 0 0 266 300 300 34 34 0 0 

Rastignano  9 36 80 27 1 44 30 99 176 69 146 77 7

Ravenna 101 123 123 22 22 0 643 714 716 71 73 2 

Riale 10 26 33 16 23 7 16 31 35 15 19 4 
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Discesi Saliti  

cena enariScenario Differenza Scenari S rio Differenza Sc
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Rimesse - San Vitale 
(SFM1,2,3,4) 134 1744 2034 1610 1900 290 40 633 4  15178  593 744 

Riola gato  0 7 6 9  di Ver 18 31 31 13 13  185 19  20  12 21 

Rove 104 168 168 64 64 0 0 4 4 4 4 0 ri 

S.Be S  4 0 20 nedetto Vd 21 23 27 2 6  333 39  410 57 77 

S.Gio - 1 6  125 15 rgio  59 86 83 27 24 3 151 26  27  110

S.Giovanni  80 163 192 83 29 372 553 573 181 201 20 112

S.Pietro in Casale  56 116 120 60 4 4 549 820 833 271 284 13 6

San Felice sul Pan 19 22 3 aro 13 16 18 3 2 134 153 156 5 

San Lazzaro  (SFM 370 920 5504) 0 202 577 202 577 375 0 370 920 

San ruffillo 102 35 124 135 187 11 63 52 22 137 80 115 

Santa rita 81 17 1 -62 2 13 12 16 -1 3 4 9 -64 

Sasso Marconi  93 133 156 40 63 23 184 226 303 42 119 77 

Savig ano Comune  0 0 0 0 0 0 0 0  0 n 0 0 0 

Savignano sul Pa  1 27 35 1 4 6 naro  5 12 13 7 8 4 8 1  

Silla  20 36 39 16 19 3 142 174 3 -1 17  32 31 

STAZIONE CENTRA-
LE BOLOGNA 12332 13790 14960 1458 2628 1170 2670 3409 1  262 367  739 1001 

Stellina 1  3 12  5 12 13 7 8  26 61 7 35 47 

Tave ttuale 21 0 0 -21 -21 0 60 0 0 -60 -60 0 rnelle  a

Tave va 
(SFM

rnelle Nuo  0 3) 21 36 21 36 15 0 130 145 130 145 15 

Toscanella  (SFM4) 9 32 0 21 30 21 30 0 149 181 149 181 

Vado  2 3 10 1 8 7 156 219 246 63 90 27 

Varignana  15 67 83 52 68 16 28 81 166 53 138 85 

Vergato  120 129 127 9 7 -2 356 454 469 98 113 15 

Verona 0 0 0 0 0 0 160 173 173 13 13 0 

Via Lunga  16 43 35 27 19 -8 13 32 38 19 25 6 

Vignola  67 84 83 17 16 -1 171 192 204 21 33 12 

Villanova  19 37 54 18 35 17 17 52 54 35 37 2 

Zanardi (SFM4) 0 299 370 299 370 71 0 50 67 50 67 17 

Zanolini 82 130 147 48 65 17 40 42 49 2 9 7 

Zola Centro  26 57 83 31 57 26 61 94 109 33 48 15 

Zola Chiesa  (SFM2) 0 3 2 3 2 -1 0 30 50 30 50 20 
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5.3.2 Recupero di capacità viaria da dedicare al TPL 

La riorganizzazione del TPL extraurbano su gomma (vedi capitolo 3.4) identifi-

ca alcune direttrici portanti, per cui sono previste elevate frequenze. In corrispon-

denza di tali direttrici la valutazione del presente paragrafo analizza la possibilità di 

aumentare le velocità commerciali, garantendo la regolarità del servizio anche nel-

le fasce di punta, ed eventualmente liberare spazi dedicati al TPL. L‘analisi è stata 

effettuata calcolando la riduzione media del livello di saturazione della direttrice in 

esame dello scenario di progetto rispetto allo scenario attuale e allo scenario di ri-

ferimento. 

 

Tabella 82: livello di saturazione delle principali direttrici TPL 

 Scenari [grado di saturazione] Differenze Scenari 

Direttrici attuale riferimento progetto 
base /attuale base/ 

attuale 
base/ 
riferimento

riferimento progetto progetto 

Via Emilia L
vante 53 66 64 24% 21% -3%

e-

Via San Vitale 50 53 52 7% 5% -1%

Via Ferrarese 54 43 30 -20% -45% -31%
Via Galliera  
(vecchia) 55 64 48 16% -12% -24%

Via Bazzanese 
e via Gesso 21 24 21 17% 4% -11%

Via Porrettana  
(vecchia) 56 35 35 -37% -37% -1%

 

Le riduzioni più significative si ottengono in corrispondenza di via Ferrarese, 

via Galliera e via Porrettana, su cui si possono prevedere interventi di preferenzia-

zio al 

 

 

ne TPL.  
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5.4 Le criticità residue dello scenario di progetto 

Nello scenario di progetto permangono alcune criticità residue, talune di carat-

tere puntuale, per le quali il PMP individua la necessità di un approfondimento 

progettuale mirato che andrà effettuato successivamente, e altre che per la loro 

portata hanno indotto a prevedere un supplemento di analisi per l’integrazione del-

lo scenario di progetto base. I tratti su cui al 2020 è stata stimata l’insorgenza di 

fenomeni di congestione rilevanti riguardano: 

 

1. collegamento Imola - Bologna:  

• sulla carreggiata Nord della A14 da fuori provincia allo sfioccammento 

del Passante(punte pari al livello di servizio F) e congestione anche 

lungo la carreggiata Sud fra il Passante e Imola (Livello E); 

• lungo la Via Emila Levante in particolare in direzione Bologna fra Oste-

ria e nella e Imola. 

In particoalre si registra un consistente attraversamento di traffico dei 

centri urbani della via Emilia.  

 Grand  e Idice e, in entrambe le direzioni, fra Tosca
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2. alcuni tratti della le in par eg
coveggio e Aereoporto 

Tangenzia ticolare sulla carr giata nord fra Ar-

 

o cchio ratto te inale della nuova Bazzanese e della 
nuova a ed in rticola  del vincolo llega-

ento e inf ture  que on il ema Au adale-
gen

 

3. il nod  di Casale sul t rm
Porrettan  pa re sulle rampe lo s di co

m fra le du rastrut e di ste c  sist tostr
Tan ziale. 
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casello del Passante a Villanova di Castenaso 
4. Il tratto terminale della San Vitale a seguito della realizzazione del nuovo 

 

rticolare lungo la SP 75 

 

5. il collegamento fra Monte San Pietro e Zola in pa
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de  Giorgio di 
Piano e la sua su cui la c
di Castello D’A iamento della variante di
nuovi traffici dal quadrant ov

 

6. alcuni tratti delle radiali a nord della Trasversale, in particolare alcuni tratti 
lla Galliera in direzione Bologna nel tratto compreso fra San

Zona Industriale e via Canaletta 
rgile e il potenz

irconvallazione 
 Argelato porta 

e nord est. 
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macroindicatori che riguardano rispettivamen-

te: 

• i liv

• la c nali 

• i livelli di servizio dei sottosistemi costitutivi la rete stradale; 

• i livelli di congestione in ambito urbano; 

• la diversione modale verso 

• i potenziali recuperi di capacità da dedicare al TPL ia i

sa p

 a  a

5.5 Sintesi dei Benefici 

La lettura dei benefici raggiunti mediante la realizzazione dello scenario di pro-

getto è sintetizzabile attraverso sei 

elli di accessibilità all’interno del territorio provinciale; 

ongruenza tra caratteristiche geometrico-funzio e uso della rete; 

il SFM. 

sulla v bilità nteres-

ta da linee ortanti; 

I livelli di ccessibilità l territorio 

Lo scenario di progetto realizza miglioramenti sostanziali nell’accessibilità terri-

torio con il trasporto privato, sia rispetto allo scenario di riferimento sia rispetto allo 

scenario attu o  

Per qua iona i 

principali della rete portante multimodale si registra un generale miglioramento do-

vuto in parte agli interventi sul sistema tangenziale autostrada  i e c

alla ricucitur ento della viabilità secondaria. 

Per quanto riguarda i tempi di collegamento tra le aree i m ri b ic tr

zzano nell’a ttorete costituita dalla combinazio-

ma autostradale-tangenziale in area metropolitana, della grande rete 

(Bazzanese,

Rispetto allo stato attuale gli unici peggioramenti sono concentrati sul tratto 

terminale 1

 

ale, non stante l’incremento della domanda stimato al 2020. 

nto riguarda l’accessibilità ai principali poli funz li e ad alcuni nod

le 

ag

ma

gio

n p

e

art

nef

 an

i s

he 

ut-

a e al potenziam

turali si reali rea di influenza della so

ne del siste

 Galliera, Trasversale) e dell’Intermedia.  

della A 4 tra Castel San Pietro e Bologna.  
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Congruenza tra caratteristiche geometrico-funzionali e uso della rete 

Lo scenario di progetto realizza un trasferimento della domanda verso i sotto-

sistemi infrastrutturali di migliori prestazioni; in particolare si assiste ad un decre-

mento del 14% delle percorrenze sulla rete intercomunale. I maggiori incrementi si 

registrano sul sottosistema della grande rete (+ 43%) che nel PMP è oggetto di 

importanti interventi di estensione (+ 120 km) e adeguamento (+ 35 km), adottan-

do caratteristiche geometrico-funzionali del Tipo C1 in modo da garantire ampi 

margini di capacità e sicurezza. 

I livelli di servizio dei sottosistemi costitutivi la rete stradale 

Lo scenario di progetto fa registrare un lieve miglioramento dei livelli di servizio 

della rete stradale, che incrementa le sue velocità medie del 3% rispetto allo sce-

nario attuale e dell’8% rispetto allo scenario di riferimento. Sulla rete autostradale, 

nonostante le velocità 

medie rispetto allo stato attuale di circa l’ 8% (da 84 a 91 km/h) mentre sul sistema 

tangenziale la velocità si incrementa addirittura del 20%. Il fenomeno è particolar-

• nell’ora di punta del mattino una velocità 

 l’incremento della domanda, si registra un incremento del

mente evidente anche sulla rete principale di supporto a quella autostradale: 

la grande rete, su cui si registra 

media pari a 50km/h; 

• la viabilità urbana di scorrimento (tangenziale ed asse dell’’89), su cui si 

registra rispetto allo stato attuale e nonostante l’incremento del 25% della 

domanda, un aumento delle velocità medie del 21%.  

I livelli di congestione in ambito urbano 

Rispetto allo scenario di riferimento, le infrastrutture proposte dal PMP indu-

con un

(capoluo

La diver

o a diminuzione media del traffico di attraversamento sulla viabilità urbana 

go escluso) di circa il 12%, con riduzioni più marcate per i veicoli pesanti. 

sione modale verso il SFM. 

 scenario di progetto la domanda di trasporto ferroviario nella fascia di 

el mattino (7:00-9:00) passa dai 17.200 utenti dello stato attuale a 26.700

Nello

punta d  

ute  co

sione m

SFM pe

nti n un incremento del 55%; di questi circa 3.000 sono generati come diver-

odale da auto privata, circa 900 fanno ricorso a park&ride, 800 utilizzano il 

r spostamenti tra le 16 stazioni del comune di Bologna e 2.500 effettuano 
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uno spo

riffaria e

I potenzial

stamento combinato ferro-gomma a seguito dell’ipotesi di integrazione ta-

 di coordinamento dei servizi. 

i recuperi di capacità da dedicare al TPL sulla viabilità interessata da li-

nee portanti 

Alcune sottoconfigurazioni infrastrutturali, pur avendo fatto registrare un livello 

di priorità medio-basso, hanno mostrato una potenzialità in rapporto alla funzione 

di alleggerimento della congestione su direttrici percorse da linee portanti di TPL 

su gomma. Il PMP ha inteso evidenziare questa opportinità legando l’introduzione 

dell’opera nello scenario progettuale alla contestuale predisposizione di un proget-

 fornita la sintesi delle 

valutazioni quantitative che interessano le principali radiali convergenti sul capo-

luo

) e via Galliera (-24%). 

to di preferenziazione del TPL. Nella tabella sottostante è

go. Le riduzioni del livello medio di saturazione assumono dimensioni significa-

tive nel caso di via Ferrarese (-31%
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6  GLI SCENARI INTEGRATI 

6.1 Scenari integrati A e A1: progressiva estensione del pedaggio  

Il PMP prevede scenari integrati rispetto allo scenario base, dove il road pricing 

sia esteso anche a componenti di traffico non autostradale. Lo scenario di pro-
getto base integrato A estende il pedaggio sulla tangenziale anche agli utenti 

che non provengono dai caselli autostradali; lo scenario di progetto base inte-
grato A1 estende ulteriormente lo schema prevedendo un pedaggio su base chi-

l a

stema tangenziale di Bologna  fino a Ponte Rizzoli, nuova 

Bazzanese e nuova Porrettana. Rispetto allo scenario di progetto base, il pedag-

gio sul sistema tangenziale negli scenari integr emente con un incre-

mento della quota fissa ai caselli (cui è soggetta solo la componente autostradale) 

e un decremento del pedaggio calcolato su base chilometrica (cui sono soggette 

tutte le componenti).  

In sintesi, gli gett a p

• pedaggio in  u  i o  

Panigal  S  

u e ti (s ari A 1); 

su s hilom rica s  tang 03 €/km per i 

eicoli leggeri e 0.065 € per quelli pesanti (A e A1); 

• 

ometric  anche sugli assi che divengono funzionalmente le prosecuzioni del si-

: complanare alla A14

ati varia liev

sce

e, C

nari d

ingre

asale

i pro

sso e in

cchio e

o bas

scita

an Laz

e integr

ai casell

zaro par

ti A

au

i a

 e 

tost

 0,9

A1 

rada

2 € 

rev

li d

per

edono: 

i Interpo

 i veico

 

rto, B

li legge

rgo

ri e

3,3 € per q elli p san cen  e A

• pedagg

v

io  ba e c et ulla enziale pari a 0,

pedaggio su base chilometrica su Complanare alla A14 (da/a Ponte Riz-

zoli a/da tangenziale), nuova Bazzanese (da/a Muffa a/da tangenziale), 

nuova Porrettana (da/a Sasso Marconi a/da tangenziale) pari a 0,03 €/km 

per i veicoli leggeri e 0.065 € per quelli pesanti (scenario A1). 

La proposta del PMP si fonda sul presupposto che al 2015 ogni veicolo sarà 

dotato di transponder di tipo Telepass o simili e che i sistemi multilane, che con-
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da avranno assunto carat-

tere di standard. Per quanto riguarda gli apparati tecnologici da installare lungo gli 

 le strutture predi-

spo

l gi fanno riferimento all’ora di punta del mattino 

e in e e però la possibilità di 

sch i 

dell’offe

Si i introiti ricavabili dal pedaggio ri-

spe  

daggio o) e una limitata 

alle ore diur

riferimento questi valori

pedaggio variabile. 

Di seguito si riportano i valori complessivi dei ricavi derivanti dai tre scenari di 

progressiva estensio io. Per completezza si riporta anche l

relativo allo scenario di riferimento. 

 

I traffici sulla tangenziale simulati nell’ora di punta 8:00 - 9:00 sono stati or

ti ai valori annui utilizzando un coefficiente di espansione pari a 4.653 per e

leggeri e 3.096 per i mezzi pesanti. Mentre per i ricavi annui con pedaggio fra le 

6:00 e le 20:00 è stato utilizzato un coefficiente riduttivo di 0,7. 

 

 
 
 
 
 
 
 

sentono l’esazione dinamica del pedaggio senza la necessità di “stazioni” (caselli 

o barriere) ma solo di rilevatori posizionati lungo la stra

assi stradali pedaggiati, va sottolineata l’opportunità di sfruttare

ste per la gestione della terza corsia dinamica (portali con pannelli a messag-

gio variabile) sul tracciato tangenziale come varchi elettronici per il rilevamento e 

la classificazione dei veicoli in transito.  

I va ori forniti per i diversi pedag

 qu ll’arco temporale sono stati valutati. Il Piano preved

em flessibili di pricing, variabili in funzione dei livelli di saturazione della rete e 

rta alternativa di TPL sul medesimo corridoio.  

 forniscono di seguito i valori stimati degl

tto a scenario di base e scenari integrati, ipotizzando un’applicazione del pe-

continua (24 ore al giorno, tutti i giorni, con pedaggio fiss

ne (14 ore al giorno, tutti i giorni, con pedaggio fisso). Usando come 

 si potranno ricavare altre stime calcolate con modelli di 

ne del pedagg il va ore 

 rip ta-

 i m zzi 
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tera giornata 

Scenari [€/anno pagamento dalle 0:00 alle 
24:00] Differenze 

Tabella 83: Cash Flow nell’ipotesi di pedaggio esteso all’in

Scenari

 
riferimento progetto 

base 
progetto 
tangenziale

progetto 
tangenziale 
estesa 

pr
og

et
to

 b
as

e/
  

rif
er

im
en

to
 

ta
ng

en
zi

al
e/

 
pr

og
et

to
 b

as
e 

ta
e 

e
st

es
a/

 
ta

ng
en

zi
al

-

ng
en

zi
al

e 
 

Auto 38.794.853 36.948.421 56.383.486 63.519.266 -5% 53% 13% 
Mezzi 
Pesanti 8.283.038 7.001.715 9.730.059 12.100.954 -15% 39% 24% 

TOTALE 47.077.891 43.950.137 66.113.545 75.620.221 -7% 50% 15% 
 
 

Scenari [€/anno pagamento dalle 06:00 alle 
20:00] Differenze Scenari

 
Tabella 84: Cash Flow nell’ipotesi di pedaggio fra le 06:00 e le 20:00 

 
riferimento progetto 

base 
progetto 
tangenziale

progetto 
tangenziale 
estesa 

pr
og

et
to

 b
as

e/
  

rif
er

im
en

to
 

ta
ng

en
zi

al
e/

 
pr

og
et

to
 b

as
e 

ta
ng

st
es

a/
 

ta
ng

en
zi

al
e 

e-

en
zi

al
e 

 

Auto 27.156.397 25.863.895 39.468.440 44.463.486 -5% 53% 13% 
Mezzi 
Pesanti 5.798.127 4.901.201 6.811.041 8.470.668 -15% 39% 24% 

TOTALE 32.954.524 30.765.096 46.279.482 52.934.154 -7% 50% 14% 
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Figura 55: Cash Flow nell’ipotesi di pedaggio esteso all’intera giornata 
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Figura 56: Cash Flow nell’ipotesi di pedaggio fra le 06:00 e le 20:00 

ri integrati A e A1 

 livello provinciale, le valutazioni mostrano una generale ininfluenza del pe-

daggio sulla scelta degli itinerari e sui livelli di servizio della rete stradale. 

Le uniche variazioni si ottengono sugli assi radiali al nodo bolognese in corri-

spondenza dell’accesso a Bologna., che vengono di seguito quantificati. 

6.1.1 Benefici aggiuntivi degli scena

A
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È stata seguita la stessa procedura utilizzata in sede di valutazioni preliminari; 

le sezioni analizzate riguardano i tre assi radiali che il PMP ipotizza di pedaggiare 

(scenario di progetto base integrato A1) e gli assi appartenenti ai medesimi corri-

doi: 

• Nuova Bazzanese; 

• Nuova Porrettana (tratto in prossimità di Casalecchio di Reno); 

• Nuova Porrettana (tratto in prossimità di Sasso Marconi); 

• Complanare alla A14 fino a Ponte Rizzoli. 

 

 

Figura 57 Localizzazione delle sezioni analizzate sulle radiali 

 

Le tabelle seguenti mostrano rispettivamente: 

• il confronto di scenario di progetto base rispetto a scenario di riferimento; 

• il confronto di scenario di progetto base integrato A (che prevede il pe-

daggio sulla tangenziale liberalizzata anche per la componente non auto-

stradale) rispetto a scenario di progetto base; 
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• il confronto di scenario di progetto base integrato A1 (che prevede il pe-

daggio, oltre che sulla tangenziale liberalizzata anche per la componente 

non autostradale, sul sistema tangenziale esteso) rispetto a scenario di 

progetto base integrato A1 e scenario di progetto base. 

 

Tabella 85: Flussi passanti sugli assi dei corridoi radiali al nodo bolognese: valori assoluti e 
variazioni % tra scenario di progetto base e scenario di riferimento 

  

Scenario di 
riferimento  

Scenario di progetto 
base 

Differenza scenario di 
progetto base – scenario di 
riferimento 

 

Direzione Veicoli 
leggeri 

Mezzi 
pesanti 

Veicoli 
leggeri 

Mezzi 
pesanti

Variazione 
% veicoli 
leggeri 

Variazione 
% mezzi 
pesanti 

Bologna  1.206 96 1.346 144 12% 50%Nuova Bazzanese 
28%Bazzano 932 103 1.087 132 17% 

Bologna  123 19 128 13 4% -32%Vecch
Bazzanese 34% -100%

ia 
Bazzano 88 5 118 0
Bologna  209 31 174 25 -17% -19%SS9 Em

Ponente 4%
ilia 

Modena 180 14 140 12 -22% -1
Bologna  771 91 636 71 -18% -22%Varia

SS9 1%
nte Lavino 

Modena 844 113 763 114 -10% 
Bologna  1.846 192 1.800 167 -2% -13%Autostrada

%
 A1 

Modena 1.894 296 1.839 242 -3% -18

Bologna  1.138 114 1.051 154 -8% 35%Nuo
pres
Casa 0 163 894 161 -3% -1%

va Porrettana 
so 
lecchio Porretta 92

Bologna  573 1 559 1 -2% 0%Vecchia 
32 -8% 19%

Porrettana 
Porretta 356 27 329
Bologna  2.309 360 2.294 310 -1% -14%Autostrada
Firenze 1.756 173 1.793 166 2% -4%

 A1 

Bologna  1.023 83 900 119 -12% 43%Nuova Porrettana 
presso 
Sasso M n 540 129 -10% -1%arco i Porretta 599 130

Bologna  293 4 304 4 4% 0%Vecchia P e
131 16 2% 0%

orr ttana 
Porretta 128 16
Bologna  2.309 360 2.294 310 -1% -14%Autostrad 1

1.793 166 2% -4%
a A  

Firenze 1.756 173
Bologna  863 296 1.486 366 72% 24%Complan

7 300 1.328 300 -6% 0%
are A14 

Imola 1.41
Bologna  871 169 800 154 -8% -9%SS9 Emilia 

Levante Imola 830 60 806 67 -3% 12%
Bologna  495 54 114 32 -77% -41%SP31 Colunga 
C. Guelfo 398 30 357 24 -10% -20%
Bologna  774 112 772 98 0% -13%SP253 San Vitale 

407 137 -17% 7%Ravenna 493 128
Bologna  1.332 224 1.282 199 -4% -11%Autostrada A14 

1.166 100 1.383 90 19% -10%Imola 
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Ta lla si dei corridoi radiali al nodo bolognese: valori assoluti e 
variazioni ase integrato A “tangenziale” e scenario di progetto base 

nario di progetto Scenario di progetto 
tangenziale  

Differenza scenario 
tangenziale – scenario di 
progetto base 

be 86: Flussi passanti sugli as
% tra scenario di progetto b

  base  
Sce

  

Veicoli 
leggeri 

Mezzi 
pesanti

Variazione 
% veicoli 
leggeri 

Variazione 
% mezzi 
pesanti 

Direzione Veicoli 
leggeri 

Mezzi 
pesanti 

Bologna  1.346 144 1.400 137 4% -5%Nuova Bazzanese 
Bazzano 1.087 132 1.102 134 1% 2%
Bolog 2% 0%na  128 13 130 13Vecchia 

Bazzanese Bazzano 118 0 122 0 0%3% 
Bologna  174 25 -7 0%161 25 % SS9 Emilia 

Ponente Modena 140 4 -50%12 146 6 % 
Bologna  636 71 0 11%633 79 % Variante Lavin

SS9 Modena 763 114 7 2 4%
o 

77 118 % 
Bologna  1.800 167 1.768 172 2 3%- % Autostrada A1 
Modena . 246 2%1.839 242 1 812 -1% 

Bologna  5 %1.051 154 1.052 1 0 0% -3Nuova Porrettana 
presso 
Casale  894 161 09 5 % -3%cchio Porretta 9 1 6 2  

Bologna  559 1 % 0%564 1 1Vecch rre
2 334 3 % 0%

ia Po ttana 
Porretta 329 3 2 2
Bologna  % 3%2.294 310 2.256 318 -2Autostrada A1
Firenze 3%

 
1.793 166 1.772 171 -1% 

Bologna  -3%900 119 914 115 2% Nuova ret
presso Sasso 
Marconi a 6 12 % -4%

 Por tana 

Porrett 540 129 5 6 4 5  
Bologna  % 0%304 4 305 4 0  Vecch ettana 

1 % 0%
ia Porr

Porretta 131 16 140 6 7  
Bologna  1 % 3%2.294 310 2.256 3 8 -2  Autost 1 

ze 7 % 3%
rada A

Firen 1.793 166 1.772 1 1 -1
Bologna  5 % -3%1.486 366 1.495 3 5 1  Complanare A

0 % 1%
14 

Imola 1.328 300 1.361 3 3 2  
Bologna  4 % -3%800 154 817 1 9 2  SS9 Emilia 

Levant 7 3 5 % -15%e Imola 806 6 8 3 7 3
Bologna  2 0%114 3 131 32 15% SP31 nga

elfo 4 25%
Colu  

C. Gu 357 2 402 30 13% 
Bologna  % -11%772 98 786 87 2SP253 i

a 0%
 San V tale 

Ravenn 407 137 436 137 7% 
Bologna  1 % 8%1.282 199 1.453 2 4 13Autostrada A1
Imola 1 -6% 23%

4 
1.383 90 1.306 1 1
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Tabella 87: Flussi passanti sugli assi dei corridoi radiali al nodo bologn
variazioni % tra scenario di progetto base integrat  sc i 

progetto base integrato A “ta i e

   

Scenario di progetto 
base integrato 
tangenziale estesa 

Dif en
tan e es
scenario tangenziale 

en  
gen  – 

ogetto base 

ese: valori 
tesa” e
tto base 

Differ
tan
scenar

assoluti e 
enario d

za scenario
ziale estesa
io di pr

o A1 “tang
 e scenar

ferenza sc
genzial

enziale es
o di prog

ario 
tesa – 

ngenziale”

  
Direzione Veico

legge
e
es

n
l

ge

Variazione 
ezzi 

es i 

a

g

Variazione 
ezzi 

pe i 

li 
ri 

M
p

zzi 
anti 

Var
% 

iazio
veico

e 
i % m

leg ri p ant

V
%

riazione 
 veicoli 

leg eri 
% m

sant
Bologna  1. % % 3% -7%383 134 -1 -2

Nuova Bazzan 1. % - % 2 -8%ese Bazzano 061 121 -4 10 - % 
Bologna  % % 7 0%137 13 5 0 % Vecchia 

Bazzanese no % % 7 0%Bazza 138 0 13 0 1 % 
Bologna  161 % % 7 0%25 0 0 - % SS9 Emilia 

Ponente % 1 % 1 8%Modena 138 13 -5 17 - % 
Bologna  639 8 % % 0% 15%2 1 4  Variante Lavino

SS9 Modena 11 % % 3% -3%
 

789 1 2 -6  
Bologna  1. 17 % 4 7%721 8 -3% 3 - % 

Autostr  Modena 1. 24 % 2 0%ada A1 808 2 0% -2 - % 

Bologna  1. -21%064 122 1% -19% 1% Nuova rett
presso
Casale  % % 5 -2%

 Por
 
cchio 

ana 

Porretta 847 158 -7 1 - % 
Bologna  % % 1 0%563 1 0 0 % Vecchi

Porrett % % 5 -6%
a 
ana Porretta 347 30 4 -6 % 

Bologna  2. % % 10%254 342 0 8 -2% 
Autostrada  e 1. 17 % % 2% 4% A1 Firenz 822 2 3 1

Bologna  881 87 -4% % 2 -27%-24 - % Nuova Porrettana 
presso Sasso 
Marconi Porretta 511 % % 5 -24%98 -10 -21 - % 

Bologna  349 4 14% % 5% 0%0 1  Vecchia 
Porrettana Porretta 4 % 8 163%142 2 1% 163 % 

Bologna  2. 34 % 2 10%254 2 0% 8 - % 
Autostra 1 Firenze 1. 4%da A 822 172 3% 1% 2% 

Bologna  1. -9%460 334 -2% -6% -2% 
Compla  A14 1. 2 % % %nare Imola 294 79 -5 -8 -3% -7

Bologna  802 1 % % 0 12%72 -2 15 % SS9 Em
Levante % 2 % 3% 3%

ilia 
Imola 830 69 0 1
Bologna  139 30 6% % -6%-6 22% 

SP31 Co a elfo 3 % % 0% 25%lung C. Gu 428 0 6 0 2  
Bologna  9 % % 3% -8%798 0 2 3  

SP25 San Vitale Ravenna 459 141 5% 3% 13% 3%3 
Bologna  1.243 214 -14% 0% -3% 8%

Autostrada A14 Imola 1.306 111 0% 0% -6% 23%

 

Una prima analisi riguarda il confronto tra scenario di riferimento e scenario di 

progetto base: da un lato il completamento della Nuova Bazzanese e della com-

planare tra Ponte Rizzoli e Bologna e il potenziamento del nodo di Casalecchio 

producono un generalizzato decremento del traffico, soprattutto di mezzi pesanti, 

sulla viabilità ordinaria, dall’altro richiamano traffico di breve-medio raggio dal si-

stema autostrade. Se il pedaggio in tangenziale non influisce di fatto sulla scelta 
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del

iportare quote di traffico, almeno pesante, su viabilità autostradale. 

nari di 

progressiva s

relativo allo sce

 

 Sc

l’itinerario in accesso al nodo bolognese, il pedaggio sulla tangenziale estesa 

riesce a r

Di seguito si riportano i valori complessivi dei ricavi derivanti dai tre sce

 e tensione del pedaggio. Per completezza si riporta anche il valore 

nario di riferimento. 

Tabella 88: Cash Flow nell’ipotesi di pedaggio esteso all’intera giornata 

enari [€/anno pagamento dalle 0:00 alle 24:00] Differenze Scenari 

 riferimento progetto 
base 

progetto 
tangenziale

progetto 
tangenzia-
le estesa 

ge
tt

o 
ba

se
/  

m
en

to
 

al
e/

 
 b

as
e 

al
e 

e-

al
e 

 

pr
o

rif
er

ta
ng

pr
o

ta
ng

st
es

ta
ng

i en
zi

ge
tt

o

en
zi

a/
 

en
zi

Auto 38.79  4.853 36.948.421 56.383.486 63.519.266 -5% 53% 13%
Mez
Pes 59 12.100.954 -15% 39% 24% 

zi 
anti 8.283.038 7.001.715 9.730.0

TOTALE 0747. 7.891 43.950.137 66.113.545 75.620.221 -7% 50% 15% 
 
 

bella 89: Cash Flow nell’ipotesi di pedaggiTa o fra le 06:00 e le 20:00 

 Scenari [€/anno pagamento dalle 06:00 alle 20:00] Differenze Scenari 

 rimrife ento progetto 
base 

progetto 
tangenziale

progetto 
tangenzia-
le estesa 

pr
og

et
to

 b
rif

er
im

en
t

ta
ng

en
zi

al
pr

og
et

to
 b

ta
ng

en
zi

al
st

es
a/

 
ta

ng
en

zi
al

as
e/

 
o e/

 
as

e 

e 
e-

e 
 

 

Auto 27.156.397 25.863.895 39.468.440 44.463.486 -5% 53% 13% 
Mezzi 
Pesanti 5.798 24% .127 4.901.201 6.811.041 8.470.668 -15% 39% 

TOTALE 32.954.524 30.765.096 46.279.482 52.934.154 -7% 50% 14% 
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Scenario di 54 75.620.221

 
Figura

 tangenziale estesa 63.519.266 12.100.9

Automobili Mezzi Pesanti TOTALE

 58:  Cash Flow nell’ipotesi di pedaggio esteso all’intera giornata 
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Scenario di p e 25.863.895 4.901.201 30.765.096rogetto bas
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Scen  di t

Figur

ario angenziale estesa 44.463.486 8.470.668 52.934.154

 
a 59:  Cash Flow nell’ipotesi di pedaggio fra le 06:00 e le 20:00 
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6.2 Lo scen
del Corridoio Bologna-Imola 

nario 

di progetto base del potenziamento in complanare del corridoio Imola – Bologna, 

così come o Provinciale nell’ottobre del 2004. La scelta di 

dedicare uno specifico scenario progettuale agli effetti di questo intervento sul si-

ste

• l’indirizzo formulato dal Consiglio Provinciale e l’esito dello Studio di Fatti-

ovraprovinciale dell’opera sia perché l’onere di realizza-

•  Bologna rientra tra le opere per le quali il PMP 

enti di traffico di attraversamento e 

gia di perequazione di corridoio per la reinternaliz-

rasporto e la tutela della competitività del TPL. Ciò 

el pedaggio sulla distribuzione dei flussi 

Lo scenario roduzione, nella configurazione di rete del 

progetto base, della variante alla SS.9 “via Emilia” a due corsie per senso di mar-

cia con caratteristiche del tipo B in complanare al tracciato autostradale della A14 

tra S.Lazzaro e Imola. 

6.2.1 o scenario integrato b 

ffettuate ponendo a confronto tra loro e con il pro-

getto base le seguenti alternative: 

ario integrato B: potenziamento in Complanare alla A14 

Lo scenario integrato B prende in considerazione l’introduzione nello sce

deliberato dal Consigli

ma multimodale della mobilità provinciale è sintetizzabile nelle argomentazioni 

di seguito riportate. 

bilità hanno portato ad assumere la scelta di potenziamento in complana-

re quale invariante progettuale aggiuntiva rispetto allo scenario base sia 

per la valenza s

zione spetta all’ANAS in qualità di ente proprietario che peraltro ha già 

provveduto ad inserirla nel proprio Piano Decennale 2003-2012. 

La complanare Imola –

prevede l’introduzione di un pedaggio per evitare un uso improprio 

dell’infrastruttura da parte di compon

che rientra nella strate

zazione dei costi del t

premesso si rende necessario valutare l’impatto dell’opera sugli equilibri di 

rete e l’effetto della leva tariffaria d

sul corridoio. 

 integrato B prevede l’int

Benefici aggiuntivi dell

Le valutazioni sono state e
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n livelli identici a quelli adottati per il sistema 

• 

n livelli identici a quelli autostradali; 

Per lio l’uso della viabilità di corridoio nelle diverse ipotesi 

di i

zzoli, 

2. ria Grande, 

astel San Pietro, 

4. 

 

• Scenario progetto base + complanare fino ad Imola; 

• Scenario progetto base + complanare fino a Imola a pedaggio chilometri-

co ridotto per tutti i veicoli co

tangenziale esteso (scenari integrati A); 

Scenario progetto base + complanare fino a Imola a pedaggio chilometri-

co per tutti i veicoli co

• Scenario progetto base + complanare fino a Imola a pedaggio chilometri-

co ridotto per tutti i veicoli + pedaggio alle barriere per i soli mezzi pesanti 

analizzare nel dettag

nfrastrutturazione sono state individuate 5 sezioni poste: 

1. fra lo sfiocco del Passante e Ponte Ri

fra Ponte Rizzoli e Oste

3. fra Osteria Grande e C

fra Castel San Pietro e Toscanella, 

5. fra Toscanella e Imola. 
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Figura 60: Veicoli Leggeri: Utilizzo medio della viabilità trasversale del corridoio di Imola sulle 

cinque sezioni indagate 
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Figura 61: Mezzi Pesanti: Utilizzo medio della viabilità trasversale del corridoio di Imola sulle 

cinque sezioni indagate 

 

Tabella 90: Livello di servizio della A14 

 Scenari Differenze scenari 

A14 
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ut
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na

re
 p

e
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e 
ba

rr
ie

la
na

re
 

p

pr c pr c pr c pr c c pr c c c l c

vel citào  media 67 92 91 89 91 37% -1% -3% -1% 

grado d
razion

73 75 73 -14% 1% 4% 1% i satu-
e 

84 72 

 

Dall’analisi dei grafici e della tabella emerge chiaramente l’effetto 

dell’appl li di pedaggiamento sulla complanare nel riportare 

quote di traffico verso il sistema autostradale. Un comportamento particolare con-

traddistingu  cui viene applicato un pedaggio alla 

barrie

planare a quello autostradale e, vice-

ver , p avaso dal sistema autostradale e in misura minore 

da ell a verso la complanare.  

icazione di diversi livel

e l’ultimo scenario analizzato, in

ra di san Lazzaro ai soli mezzi pesanti; ne risulta un forte trasferimento di 

questa componente dal sistema della com

sa er i veicoli leggeri, un tr

qu o della viabilità ordinari
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6.2.1

Per una più approfondita analisi del funzionamento de infrastrutturale 

Imola-Bologna si riportano in primo luogo, in forma grafica e tabulare, i livelli di 

serviz la 14 

• Scenario di progetto base. 

• pl e fino ola. 

• Scenario pr s mp re fino ola a pedaggio chilometri-

co ridotto per tutti i veicoli con l ident uelli  pe istema 

tangenziale c nte A). 

• io progetto bas mp re fino ola a pedaggio chilometri-

veicoli con ide a quelli autostradali. 

• Scenario progetto bas mp re fino ola a aggio ometri-

r tutti i veicoli + pedaggio alle barriere per i soli mezzi pesanti. 

 

Sc

.1 Analisi di dettaglio: collegamento Imola-Bologna  

l corridoio 

i del tratto terminale del  A nelle ipotesi di: 

Scenario progetto base + com anar  a Im

ogetto ba e + co lana  a Im

ivelli ici a q adottati r il s

esteso (s enari i grati 

Scenar e + co lana  a Im

co per tutti i  livelli ntici 

e + co lana  a im  ped  chil

co ridotto pe

enario di Progetto Base 
LDS V-CORR 

/ V0 

 

A > 90 % 
B < 90% 
C < 85 % 
D < 78 % 
E < 70 % 
F < 50% 
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Scenario di Progetto Base con Complanare fino a Imola 

 

LDS V-CORR 
/ V0 

A > 90 % 
B < 90% 
C < 85 % 
D < 78 % 
E < 70 % 
F < 50% 

Scenario di Progetto Base con Complanare fino a Imola a pedaggio 
LDS V-CORR 

/ V0 
A > 90 % 

 

B < 90% 
C < 85 % 
D < 78 % 
E < 70 % 
F < 50% 

Figura 62: Liv i Serviz to term A14 

Tabella 91: Livello di servizio della A14 

 Scenari 

ello d io trat inale 

A14 Progetto 
Base 

Progetto 
base com-

Progetto 
base com-
planare  

Progetto 
base com-
planare  

Progetto 
base com-
planare  

planare pedaggio pedaggio 
autostradale 

pedaggio e 
barriera MP 

velocità media 67 92 91 89 91 
grado di saturazione 84 72 73 75 73 
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In as

del tratt ella A14 è di 67km/h; nella direzione di massimo carico tale 

vel tà

La c

riporta l la direzione più carica sugli 86 

km/h. 

L’int a-

riat l f

penalizz

locità m ratto terminale della A14 è di 89km/h, e di 80 km/h 

nella direzio

doio imolese anche 

portano le variazioni d

senza di interventi specifici sul corridoio, la velocità media di percorrenza 

o terminale d

oci  raggiunge il preoccupante livello di 57 km/h. 

omplanare produce un beneficio, limitato al tratto tra Imola e Bologna, che 

a velocità media sui 92km/h e la velocità del

roduzione del pedaggio lungo la complanare lascia sostanzialmente inv

o i unzionamento dell’autostrada. L’ipotesi di pedaggio sulla complanare più 

ante per l’autostrada è quello pari al livello autostradale per il quale la ve-

edia di percorrenza del t

ne più carica. 

Per confrontare gli effetti degli interventi alternativi di potenziamento del corri-

sulla viabilità ordinaria, seguono una serie di immagini che ri-

i flusso tra i diversi scenari. 

Figura 63: Variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base con complanare e lo scenario di 
progetto base 

Si nota come la complanare richiami flussi da tutti gli assi stradali paralleli alla 

A14: 

• SS 9, in particolare fra Toscanella e Osteria Grande; 
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• SP 31 “stradelli Guelfi”; 

• SP 253 San Vitale; 

• SP 3 Trasversale di Pianura. 

ortano le differenze dei tre scenari con complanare a pedaggio ri-

spetto a quello con complanare libera. 

Diminuiscono anche i flussi autostradali sulla A14 e, di conseguenza, sul Pas-

sante. 

Infine si rip

 

Figura 64: Variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base con complanare a pedaggio 
ridotto e senza pedaggio 
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Figura 65: Variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base con complanare a pedaggio 

te dei traffici assorbiti in 

evi-

dale. 

autostradale e senza pedaggio 

Si nota come l’introduzione del pedaggio riporti una par

parte sull’autostrada e in parte sulla viabilità ordinaria, questo fenomeno è più 

dente adottando il pedaggio autostra

Figura 66: Variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base con complanare con 
pedaggio autostradale e barriera per i mezzi pesanti e senza pedaggio 
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Mezzi Pesanti Veicoli Leggeri 

Figura 67: Variazioni di flussi fra lo scenario di progetto base con complanare con pedaggio 
autostradale e barriera per i mezzi pesanti e senza pedaggio 

che proven in 

a 

i 

dall’autostrada alla complanare. 

Per ana si 

nti 

• Complanare

L’introduzione del pedaggio alla barriera di San Lazzaro per i mezzi pesanti 

gono dalla complanare crea un effetto più complesso sulla rete 

quanto riporta parte dei mezzi pesanti sull’autostrada e, a seguito quindi dell

maggiore congestione della stessa, uno spostamento di veicoli legger

lizzare nel dettaglio l’uso della viabilità di corridoio nelle diverse ipote

di infrastrutturazione sono state individuate 5 sezioni poste: 

6. fra lo sfiocco del Passante e Ponte Rizzoli; 

7. fra Ponte Rizzoli e Osteria Grande; 

8. fra Osteria Grande e Castel San Pietro; 

9. fra Castel San Pietro e Toscanella; 

10. fra Toscanella e Imola. 

Per ognuna delle sezioni sono stati analizzati i flussi di veicoli leggeri e pesa

sulle seguenti strade: 

• SS 9 via Emilia Levante; 

• Varianti alla via Emilia (ove presenti); 

; 

• A14: 
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-
 e 

• SP 31 Stradelli Guelfi; 

• SP 253 San Vitale; 

• SP 3 Trasversale di Pianura. 

Si riporta di seguito la tabella con i flussi. 

 

Tabella 92: Flussi stimati sul corridoio imolese 
Progetto Progetto

 

nare daggio auto-
stradale 

barriere 
MP  

  
Progetto 
Base 

Progetto 
Base 
compla-

Progetto 
Base 
compla-
nare pe-

Base 
compla-
nare pe-
daggio 

Base 
compla-
nare pe
daggio

   zione 
Dire- Leg MP Leg MP Leg MP Leg MP Leg MP

Bologna 907 91 885 60 902 52 959 53 869 91SS9 Emilia Levante 
Imola 704 9 647 5 631 6 681 11 690 13
Bologna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0Variante Alla SS9 Emilia 
Imola 0 0 0  0 0 0 0 0 0
Bologna 531 326 1.428 641 1.311 651 1.196 626 1.849 449Complanare 
Imola 657 219 1.601 660 1.293 604 1.129 607 1.721 260
Bologna 3.629 659 3.410 409 3.433 426 3.468 449 3.067 591Autostrada A14 
Imola 3.404 598 2.803 201 3.030 260 3.170 253 2.788 509
Bologna 104 20 42 0 25 0 63 0 23 0Stradelli Guelfi 
Imola 361 79 231 48 248 49 251 49 130 114
Bologna 810 63 514 29 545 29 588 29 525 29SP253 San Vitale 
Imola 316 4 214 2 259 3 280 2 251 4
Bologna 659 23 400 43 439 15 444 19 425 15

S
fi

oc
co

 P
as

sa
nt

e 
- 

P
on

te
 

R
iz

zo
li 

Trasversale 
Imola 314 71 274 64 281 57 293 58 271 58
Bologna 748 165 590 31 606 38 627 37 573 72SS9 Emilia Levante 
Imola 645 111 309 4 344 5 428 10 352 13
Bologna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0Variante Alla SS9 Emilia 
Imola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bologna 0 0 1.463 665 1.357 663 1.231 637 1.781 464Complanare 
Imola 0 0 1.294 567 964 508 703 511 1.236 233
Bologna 3629 659 3.410 409 3.433 426 3.468 449 3.067 591Autostrada A14 
Imola 3404 598 2.805 198 3.030 260 3.170 252 2.788 509
Bologna 467 265 83 4 81 4 103 4 90 4Stradelli Guelfi 
Imola 247 63 56 12 71 12 75 12 52 28
Bologna 810 63 514 29 545 29 588 29 525 29SP253 San Vitale 
Imola 316 4 214 2 259 3 280 2 251 4
Bologna 602 23 345 43 385 15 387 19 376 15

P
on

te
 R

iz
zo

li 
– 

O
st

er
ia

 
G

ra
nd

e 

Trasversale 
Imola 281 71 241 64 248 57 260 58 238 58
Bologna 786 170 557 22 564 38 591 34 562 44SS9 Emilia Levante 
Imola 496 91 234 7 284 10 319 10 259 10
Bologna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0Variante Alla SS9 Emilia 
Imola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bologna 0 0 1.258 602 1020 606 936 583 1.397 435Complanare 
Imola 0 0 1.158 542 836 481 614 489 1.130 130
Bologna 3.629 659 3.414 405 3.433 426 3.468 449 3.067 591Autostrada A14 
Imola 3.404 598 2.805 200 3.030 260 3.170 253 2.788 509

O
st

er
ia

 G
r

  
an

de
 –

C
as

te
l S

an
 P

ie
tr

o 

Stradelli Guelfi Bologna 298 202 190 18 329 3 303 3 354 3
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Progetto Base 
 

Base 
-

e-
 e 

 
 stradale MP  

    
Progetto 

Progetto 
Base Base 

compla-
compla-
nare pe-

compla
nare p

Base compla-
nare nare pe-

daggio 
daggio 
auto-

daggio
barriere

Progetto Progetto

   zione Leg MP Leg MP Leg MP Leg MP Leg MPDire-

 Imola 175 49 47 0 39 0 53 0 31 0
Bologna 805 63 514 29 541 29 584 29 521 29SP253 San Vitale 
Imola 317 3 214 0 259 3 280 2 251 4
Bologna 602 23 345 43 385 15 387 19 376 15

 

Trasversale 
Imola 281 71 241 64 248 57 260 58 238 58
Bologna 650 186 562 20 643 26 705 20 649 31SS9 Emilia Levante 
Imola 496 109 333 7 394 10 450 10 380 10
Bologna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0Variante Alla SS9 Emilia 
Imola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bologna 0 0 1054 365 881 299 771 305 979 257Complanare 
Imola 0 0 736 319 442 346 273 242 686 215
Bologna 3.555 721 3.409 562 3.412 624 3.421 620 3.320 657Autostrada A14 
Imola 3.441 564 3.020 363 3.246 333 3.342 437 3.020 464
Bologna 481 0 145 0 206 0 229 0 206 0Stradelli Guelfi 
Imola 65 0 9 0 10 0 15 0 10 0
Bologna 338 37 76 0 96 0 113 0 88 0SP253 San Vitale 
Imola 116 46 52 32 55 32 64 33 52 32
Bologna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

C
as

te
l S

an
 P

ie
tr

o 
-

To
sc

an
el

la
 

Trasversale 
Imola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bologna 717 184 855 46 827 43 938 20 900 31SS9 Emilia Levante 
Imola 858 109 778 7 911 40 883 10 835 12
Bologna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0Variante Alla SS9 Emilia 
Imola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bologna 0 0 734 339 537 299 458 305 635 257Complanare 
Imola 0 0 698 319 386 344 242 242 639 213
Bologna 3.555 721 3.409 562 3.412 624 3.421 620 3.320 657Autostrada A14 
Imola 3.441 564 3.020 363 3.246 333 3.342 437 3.020 464
Bologna 89 0 11 0 11 0 11 2 11 0Stradelli Guelfi 
Imola 76 0 15 0 15 0 25 0 15 0
Bologna 443 37 192 0 213 0 218 0 207 0SP253 San Vitale 
Imola 144 46 79 32 82 32 92 33 79 32
Bologna 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

To
sc

an
el

la
 -

 Im
ol

a 

Trasversale 
Imola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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in-

1. Sce

Rispetto allo scenario di progetto base, si verificano le variazioni di seguito s

tetizzate: 

nario Complanare 

•  

il 16% a ridosso del capoluogo e il 10% sul tratto più esterno e in 

direzione opposta tra il 33% e il 19%; 

la, 

na 

ire-

 

diminuzione del traffico sulla A14 variabile in direzione Bologna tra

• diminuzione del traffico sulla via Emilia variabile tra il 54% nel tratto 

tra Bologna e Toscanella e il 24% nel tratto tra Toscanella e Imo

• diminuzione del traffico sugli stradelli Guelfi intorno all’80%, fino a 

raggiungere valori di flusso prossimi allo zero in direzione Bolog

e molto inferiori alla capacità in direzione opposta; 

• diminuzione del traffico sulla via San Vitale intorno al 35% in d

zione Imola e variabile tra il l’82% e il 39% in direzione Bologna.

2. Scenario Complanare a pedaggio 

diminuzione del traffico sulla A14 variabile in direzione Bologna tra•  

• o a 

na 

dei 

ire-

zione Imola fra Bologna e Castel San Pietro e intorno al 40% pro-

seguendo verso Imola e variabile tra il l’78% e il 36% in direzione 

3. Scenario Complanare a pedaggio autostradale

il 15% a ridosso del capoluogo e il 7% sul tratto più esterno e in di-

rezione opposta tra il 25% e il 16%; 

• diminuzione del traffico sulla via Emilia variabile tra il 48% nel trat-

to tra Bologna e Toscanella e il 16% nel tratto tra Toscanella e I-

mola; 

 diminuzione del traffico sugli stradelli Guelfi intorno all’74%, fin

raggiungere valori di flusso prossimi allo zero in direzione Bolog

e molto inferiori alla capacità in direzione opposta, rispetto allo 

scenario con complanare non pedaggiata si ha un incremento 

flussi nel tratto compreso fra Toscanella e Osteria Grande; 

• diminuzione del traffico sulla via San Vitale intorno al 18% in d

Bologna. 
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• diminuzione del traffico sulla A14 variabile in direzione Bologna tra 

il 13% a ridosso del capoluogo e il 7% sul tratto più esterno e in di-

 I-

a 

llo 

zione Imola dopo Castel San Pietro; 

seguendo verso Imola e variabile tra il l’74% e il 32% in direzione 

Bologna. 

rezione opposta tra il 22% e il 9%; 

• diminuzione del traffico sulla via Emilia variabile tra il 42% nel trat-

to tra Bologna e Toscanella e il 18% nel tratto tra Toscanella e

mola, 

• diminuzione del traffico sugli stradelli Guelfi intorno all’68%, fino a 

raggiungere valori di flusso prossimi allo zero in direzione Bologn

e molto inferiori alla capacità in direzione opposta, rispetto a

scenario con complanare precedente si ha un incremento dei flus-

si nel tratto più prossimo a Bologna in accesso alla città e in dire-

• diminuzione del traffico sulla via San Vitale intorno al 12% in dire-

zione Imola fra Bologna e Castel San Pietro e intorno al 35% pro-

4. Scenario Complanare a pedaggio e barriera a San Lazzaro per i 

mezzi pesanti 

• diminuzione del traffico sulla A14 variabile in direzione Bologna 

tra il 14% a ridosso del capoluogo e il 7% sul tratto più esterno e 

in direzione opposta attorno al 16%; 

rat-

a e 

o a 

lo-

i di 

più 

ire-

ro-

ne 

• diminuzione del traffico sulla via Emilia variabile tra il 47% nel t

to tra Bologna e Toscanella e il 20% nel tratto tra Toscanell

Imola; 

• diminuzione del traffico sugli stradelli Guelfi intorno all’72%, fin

raggiungere valori di flusso prossimi allo zero in direzione Bo

gna e molto inferiori alla capacità in direzione opposta, i valor

flusso risultano prossimi a quelli stimati nel caso di pedaggio 

basso; 

• diminuzione del traffico sulla via San Vitale intorno al 20% in d

zione Imola fra Bologna e Castel San Pietro e intorno al 41% p

seguendo verso Imola e variabile tra il l’80% e il 38% in direzio
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San Vitale. 

Nello scenario complanare il traffico del corridoio, soprattutto di mezzi pe-

• traffico pesante: 92%; 

leggeri e p si-

ola 

tra-

ola 

tra-

tto 

ota 

Bologna. Fra le diverse ipotesi di pedaggio sulla complanare que-

sta è quella che porta ad una diminuzione minore dei traffici sulla 

santi, è concentrato sul fascio autostrada+complanare, per una quota pari a: 

• traffico leggero: 80%. 

La ripartizione del traffico tra autostrada e complanare è diversa per veicoli 

esanti e, spostandosi verso Bologna, segue un andamento progres

vamente a favore della complanare: 

• l’autostrada è utilizzata da una quota di traffico leggero variabile da Im

a Bologna tra l’82% e il 67% del traffico complessivo del fascio autos

da-complanare; 

• l’autostrada è utilizzata da una quota di traffico pesante variabile tra Im

e Bologna tra il 58% e il 32% del traffico complessivo del fascio autos

da-complanare. 

Concludendo, mediamente la quota di traffico che utilizza l’autostrada rispe

alla quota complessiva del corridoio è pari a: 

• traffico pesante: 40%; 

• traffico leggero: 60%. 

Mediamente la quota di traffico che utilizza la complanare rispetto alla qu

complessiva del corridoio è invece pari a: 

• traffico pesante: 52%; 

• traffico leggero: 21%. 

Nello scenario Complanare a pedaggio il traffico del corridoio, soprattutto di 

mezzi pesanti, è concentrato sul fascio autostrada+complanare, per una quota pa-

ri a: 

• traffico pesante: 93%; 

• traffico leggero: 78%. 
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leggeri e p si-

• l’a o-

la a Bologna tra l’88% e il 71% del traffico complessivo del fascio auto-

strada-complanare; 

l’autostrada è utilizzata da una quota di traffico pesante variabile tra Imo-

u

Concludendo, mediamente la quota di traffico che utilizza l’autostrada rispetto 

• traffico pesa

Med ota 

• tr

La ripartizione del traffico tra autostrada e complanare è diversa per veicoli 

esanti e, spostandosi verso Bologna, segue un andamento progres

vamente a favore della complanare: 

utostrada è utilizzata da una quota di traffico leggero variabile da Im

• 

la e Bologna tra il 60% e il 35% del traffico complessivo del fascio a to-

strada-complanare. 

alla quota complessiva del corridoio è pari a: 

nte: 43%; 

• traffico leggero: 62%. 

iamente la quota di traffico che utilizza la complanare rispetto alla qu

complessiva del corridoio è invece pari a: 

• traffico pesante: 50%; 

affico leggero: 16%. 

Nello scenario complanare a pedaggio autostradale il traffico del corridoio, 

soprattutto di mezzi pesanti, è concentrato sul fascio autostrada+complanare, per 

• tr

leggeri e si-

vamente a f vore della complanare: 

• l’autostrada è utilizzata da una quota di traffico leggero variabile da Imo-

la a Bologna tra l’91% e il 74% del traffico complessivo del fascio auto-

strada-complanare; 

• l’autostrada è utilizzata da una quota di traffico pesante variabile tra Imo-

la e Bologna tra il 66% e il 36% del traffico complessivo del fascio auto-

strada-complanare. 

una quota pari a: 

• traffico pesante: 93%; 

affico leggero: 77%. 

La ripartizione del traffico tra autostrada e complanare è diversa per veicoli 

pesanti e, spostandosi verso Bologna, segue un andamento progres

a
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Concludendo, mediamente la quota di traffico che utilizza l’autostrada rispetto 

• traffico pesante: 46%; 

gero: 63%. 

alla quota complessiva del corridoio è pari a: 

• traffico leg

Mediamente la quota di traffico che utilizza la complanare rispetto alla quota 

complessiva del corridoio è invece pari a: 

• traffico pesante: 47%; 

• traffico leggero: 14%. 

Nello scenario complanare a pedaggio e barriera a San Lazzaro per i mezzi 

pesanti il traffico del corridoio è concentrato sul fascio autostrada+complanare, 

per una quota pari a: 

• traffico pesante: 91%; 

• traffico leggero: 79%. 

La ripartizione del traffico tra autostrada e complanare è diversa per veicoli 

i verso Bologna, segue un andamento progressi-

l’autostrada è utilizzata da una quota di traffico leggero variabile da Imo-

la a Bologna tra l’83% e il 62% del traffico complessivo del fascio auto-

l’autostrada rispetto 

lla quota complessiva del corridoio è pari a: 

• traffico pesante: 31%; 

• traffico leggero: 22%. 

leggeri e pesanti e, spostandos

vamente a favore della complanare: 

• 

strada-complanare; 

• l’autostrada è utilizzata da una quota di traffico pesante variabile tra Imola 

e Bologna tra il 70% e il 61% del traffico complessivo del fascio autostra-

da-complanare. 

Concludendo, mediamente la quota di traffico che utilizza 

a

• traffico pesante: 60%; 

• traffico leggero: 57%. 

Mediamente la quota di traffico che utilizza la complanare rispetto alla quota 

complessiva del corridoio è invece pari a: 
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 medio della viabilità trasversale del corridoio di Imola sulle cinque 
sezioni indagate 

di sulle 5 sezioni   

Tabella 93: Utilizzo

Traffici me
Scenario di 
progetto 
base con 
complanare

Scenario di 
progetto 
base con 
complanare
a pedaggio 

Scenario di 
progetto 
base con 
complanare
a pedaggio 
autostrada-
le 

Scenario di 
progetto 
base con 
complanare
a pedaggio 
e barriere 
MP 

Leggeri 80% 78% 77% 79% Fascio Autostrada più Compla-
nare Pesanti 92% 93% 93% 91% 

Leggeri 74% 79% 82% 72% - di cui sull’Autostrada 
Pesanti 43% 46% 49% 66% 
Leggeri 26% 21% 18% 28% - di cui sulla Complana-

re Pesanti 57% 54% 51% 34% 
Leggeri 60% 62% 63% 57% Autostrada  
Pesanti 40% 43% 46% 60% 
Leggeri 21% 16% 14% 22% Complanare 
Pesanti 52% 50% 47% 31% 
Leggeri 19% 22% 23% 21% Viabilità ordinaria 
Pesanti 8% 7% 7% 9% 

 

Una lettura comparata dell’impatto dell’intervento è sintetizzata nei punti se-

guenti.  

1. Nell’ipotesi di realizzazione della complanare il fascio autostrada-

complanare sottrae traffico a tutta la viabilità parallela secondaria, gesten-

do il 92% del traffico pesante e l’80% del traffico leggero di corridoio; gli 

stradelli Guelfi mostrano uno scarso livello di utilizzo; 

2. La complanare richiama traffico autostradale, per la combinazione di due 

effetti: 

• da un lato offre capacità aggiuntiva non pedaggiata, 

• dall’altro offre la possibilità di aggirare la barriera a pedaggio di San 

Lazzaro. 

Il fenomeno è particolarmente significativo per i mezzi pesanti (traffico di 

mezzi pesanti in complanare pari al 52% del traffico complessivo di corri-

doio contro il 40% del traffico in autostrada), per i quali sono meno influen-

ti le caratteristiche prestazionali della rete e sono più alti i pedaggi, soprat-

tutto quelli alle barriere. Questo fenomeno appare in completa distonia 

con gli obiettivi del piano di reinternalizzazione dei costi portando più della 
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metà dei mezzi pesanti (maggiori responsabili della degradazione del 

manto stradale) ad impegnare una viabilità non pedaggiata; 

3. L’introduzione del pedaggio chilometrico sulla complanare porta ad una 

ridistribuzione di traffici della complanare verso l’autostrada e la viabilità 

ordinaria. Questo fenomeno aumenta passando al pedaggio autostradale 

ma è molto contenuto specie per i mezzi pesanti per i quali la complanare 

cede valori pari al 2/3% del totale; 

4. L’introduzione di un pedaggio aggiuntivo alla barriera di San Lazzaro an-

che per i mezzi pesanti provenienti dalla complanare ha effetti decisamen-

te più notevoli; rispetto allo scenario con complanare non pedaggiata si ha 

infatti una migrazione media dalla complanare a favore dell’autostrada del 

20% dei mezzi pesanti rilevati sulle cinque sezioni. Questo porta ad una 

distribuzione dei mezzi pesanti lungo il corridoio di Imola pari al 60% 

sull’autostrada e il 31% sulla complanare. 

Per meglio evidenziare il fenomeno di aggiramento alle barriere si riporta nella 

tabella seguente il valori dei veicoli in transito a queste nell’ora di punta. 

 
Tabella 94: Veicoli in transito alla barriera di San Lazzaro nell’ora di punta 

  
Scenario di 
progetto base 

Scenario di 
progetto ba-
se con com-
planare 

Scenario di 
progetto 
base con 
complanare 
a pedaggio 

Scenario di 
progetto ba-
se compla-
nare pedag-
gio auto-
stradale 

Scenario di 
progetto ba-
se compla-
nare pedag-
gio e barrie-
ra MP 

auto [veic] 2.665 1.738 1.889 2.066 1.538
mezzi pesanti [veic] 289 8 0 0 161
Totale [veic] 2.954 1.746 1.889 2.066 1.699
veicoli equivalenti [veiceq] 3.388 1.758 1.889 2.066 1.941

 

 

Il progetto di complanare, alla luce dei risultati dello studio di fattibilità 2005 e 

delle valutazioni esposte nei precedenti capitoli, dovrà essere integrato per ri-

spondere con maggior efficacia ad alcune incertezze che permangono in riferi-

mento alle seguenti questioni: 

• Possibile trasferimento di parte del traffico veicolare, soprattutto per i 

mezzi pesanti, dall’autostrada alla complanare. Ciò avrebbe anche riper-
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cussioni negative sulla tangenziale di Bologna, già oggi fortemente con-

gestionata; 

• Permanere della congestione autostradale nel tratto Imola Bologna, con 

ulteriore aggravio di traffico indotto dal prossimo potenziamento a 3 corsie 

del tratto della A-14 Rimini Nord – Pedaso; 

• Difficoltà di allargamento della piattaforma autostradale, esigenza che po-

trebbe essere espressa in considerazione di quanto evidenziato sopra; 

• Rischio di conflitto con il sistema passante nord, in quanto l’alternativa di 

tracciato per chi proviene da sud potrebbe risultare preferibile rispetto al 

percorso del passante; 

• Rafforzamento della competizione tra il sistema viario e il SFM; 

• Permanere di un consistente attraversamento dei centri urbani della via 

Emilia (in particolare Toscanella e Castel S. Pietro) con conseguenti riper-

cussioni di congestione di traffico e concentrazione di inquinanti. 

Allo scopo di recuperare parte delle criticità elencate, si forniscono di seguito 

alcune prime indicazioni da recepire nelle prossime fasi di progettazione: 

• l’intera infrastruttura dovrà essere soggetta a pedaggio per tutte le com-

ponenti di traffico secondo lo schema generale adottato per tutta la viabili-

tà primaria del nodo di Bologna, ivi compresa la previsione di trasferimen-

to dei relativi proventi al netto degli oneri di gestione-manutenzione al co-

finanziamento del TPL; 

• si rende necessario un approfondimento progettuale per individuare la so-

luzione di interconnessione tra Autostrada, Tangenziale e Complanare in 

corrispondenza della nuova barriera autostradale di  Bologna Est a segui-

to della realizzazione del Passante Nord; 

• si devono prevedere sistemi ITS per il monitoraggio e la gestione del traf-

fico sul fascio Autostrada-Complanare ed efficienti sistemi di trasferimento 

dei flussi dall’una all’altra infrastruttura per offrire una risposta indiretta alla 

necessità di potenziamento dell’autostrada A14; 

• sotto il profilo costruttivo andrà adottata una soluzione che prevede un 

raccordo continuo con la piattaforma autostradale in modo da consentire 
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successivi eventuali potenziamenti dell’autostrada a quattro corsie tramite 

il riposizionamento delle barriere e l’ulteriore allargamento della piattafor-

ma minimizzando le interferenze con i flussi di traffico. 

Rimane comunque necessario approfondire tecnicamente le incertezze prima 

elencate trovando adeguate soluzioni progettuali e gestionali. 
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