p—

I ' < PUMS
ONItoragglo .-
I gSUTAy,
4 (ITTA

3 | el ' | Ia ‘ ( ; \%\METROPOLITANA

OOOOOOOOO

2 O : /‘ : O : : @ Comune
di Bologna

.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,




Strategie

Integrazione
tariffaria e
Trasporto pubblico
metropolitano

Mobilita ciclistica

Aree a prevalenza
pedonale e mobilita
pedonale

Sicurezza stradale

Servizi sharing

Riduzione traffico
veicolare centti
urbani

Regolamentazione
centri abitati

Politiche
incentivanti

Mobilita elettrica

Sosta

Logistica

Comunicazione
sensibilizzazione
divulgazione

Sviluppo
sostenibile e
qualita territoriale

Obiettivi
generall

Accessibilita

Tutela del clima

Salubrita
dell’aria

-

Sicurezza
stradale

Vivibilita
e qualita

Qe



aleuusig oIbbeIolUON
cc0c—1c0c



0/

Premessa 04

La cornice di riferimento 05 Le 13 strategie 26

Il quadro metodologico

del Rapporto di monitoraggio 06 Il contesto e le Strategie del PUMS 27

Breve descrizione introduttiva del PUMS: 28

sintesi delle Strategie e delle Azioni 06 Indicatori di realizzazione 32

Le finalita del monitoraggio " Indicatori dirisultato 34

La metodologia dilavoro 12

Individuazione degliindicatori 12 40

Definizione dello stato Indicatori direalizzazione 42

di attuazione delle azioni 12 Indicatori dirisultato 46

Gliindicatori di contesto 04 Areeaprevalenza

e il confronto tra le Citta metropolitane 13 pedonale e mobilita pedonale 48
Indicatori di realizzazione 50

Gli aspetti metodologici delle analisi Indicatori dirisultato 51

sul contesto generale 13

Landamento demografico 52

e la qualita della vita 15 Indicatori di realizzazione 56

Landamento dell’economia Indicatori dirisultato 57

e dell’occupazione 18

Gliindicatori generali del sistema di mobilita 19

Gliindicatori ambientali 25

| principali fattori esogeni
diinfluenza del contesto generale 24



e

06

07

Servizi sharing
Indicatori direalizzazione
Indicatori dirisultato

Riduzione traffico veicolare
nei centri urbani

Indicatori di realizzazione

Indicatori di risultato

Indicatori direalizzazione
Indicatori dirisultato

Indicatori direalizzazione
Indicatori dirisultato

60
62
63

66
68
70

72
74
75

76
78
80

82
Indicatori di realizzazione 84
Indicatori dirisultato 85
1 Sosta (Comuni PAIR) 86
Indicatori di realizzazione 88
Indicatori dirisultato 89
90
Indicatori di realizzazione 92
Indicatori dirisultato 95
13  Comunicazione, sensibilizzazione
e divulgazione 96
Indicatori direalizzazione 98
Indicatori dirisultato 99
La sintesi dei risultati:
conclusioni e prospettive 100
Allegati 107
Organizzazione 108

[31]



[4]

secondo Monitoraggio biennale del PUMS metropolitano di Bologna, relativo agli anni
2021-2022, & strutturato per offrire al lettore il quadro completo del monitoraggio del
PUMS in modo indipendente dal precedente Monitoraggio biennale (relativo agli anni
2019-2020), rispetto al quale presenta alcune innovazioni di cui forse la pitlimportante & il
passaggio dall’analisi per Obiettivi a quella per Strategie.

Il presente Rapporto sicompone di 3 parti, a cui sisommano 3 Allegati.

La prima parte, “La cornice di riferimento”, si sviluppa in 2 capitoli: “Il guadro metodologico
del Rapporto di monitoraggio” e “Gli indicatori di contesto e il confronto tra le Citta me-
tropolitane”. Il primo capitolo contiene una breve sintesi delle Strategie e delle Azioni del
PUMS, l'esposizione delle finalita del monitoraggio e la metodologia di lavoro. Il secondo
capitolo presenta invece alcuni dati di confronto tra le Citta metropolitane, esplicitando gli
aspetti metodologici delle analisi sul contesto generale.

La seconda parte, “Le 13 Strategie”, contiene le principali innovazioni rispetto al primo Mo-
nitoraggio, strutturando l'osservazione dello stato di avanzamento delle Azioni e 'analisi
degli indicatori di monitoraggio in relazione alle 13 Strategie definite dal PUMS. Ad ogni
Strategia' corrisponde un capitolo, composto da due paragrafi introdotti da una sintetica
presentazione dei fenomeni osservati: il primo paragrafo analizza gli indicatori di realizza-
zione delle Azioni (includendo anche le informazioni piu recenti fino al 2024), il secondo
espone gli indicatori di risultato selezionati (con 'aggiornamento dei dati disponibili fino
al 2022). Per ciascuna Strategia sono riportati solo gli indicatori piu significativi, facendo
riferimento agli anni 2015, 2019, 2020, 2021 e 2022, anche se la raccolta ha riguardato un
insieme molto pit ampio di indicatori che possono essere consultati online, anche nel loro
sviluppo per singolo anno, nella nuova sezione del sito web del PUMS (https://pumsbolo-
gna.it/) dedicata al monitoraggio.

La terza parte, “La sintesi dei risultati: conclusioni e prospettive”, & dedicata alla descrizio-
ne dei principali risultati derivanti dalla lettura dei dati raccolti.

Dei tre allegati, il primo & relativo al glossario degli indicatori, il secondo all'insieme di tutti
gliindicatori raccolti, il terzo ai soli indicatori indicati dal Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti (MIT).

1 NB: le due Strategie relative all'integrazione tariffaria e al TPM vengono considerate e valutate in un’unica sezione.

PUMS Monitoraggio biennale 2021 — 2022
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Breve descrizione introduttiva del PUMS:
sintesi delle Strategie e delle Azioni

II PUMS metropolitano di Bologna &
stato sviluppato tra il 2017 e il 2019
secondo la normativa nazionale, in
particolare le Linee guida MIMS per la
redazione dei PUMS (DM n. 397 del 4
agosto 2017 cosi come modificato dal
DM n. 396/2019), e approvato dalla
Citta metropolitana diBolognail 27 no-
vembre 2019. Le Linee guida ministe-
riali prevedono una cadenza biennale
per il monitoraggio delle azioni intra-
prese e del progressivo raggiungimen-
to degli obiettivi previsti, utilizzando
una serie di indicatori forniti dalla nor-
mativa stessa. La Citta metropolitana
di Bologna ha quindi avviato nel 2020
il processo di monitoraggio del PUMS
metropolitano, processo che prose-
gue con il presente secondo Monito-
raggio biennale.

In sede introduttiva & opportuno richia-
mare sinteticamente i profili essenziali
di contenuto e di processo del PUMS
metropolitano di Bologna. La redazio-
ne del Piano & nata dalla necessita di
offrire soluzioni innovative alle criticita
che affliggono il sistema della mobilita

del territorio metropolitano, soluzioni
finalizzate a migliorarne laccessibilita,
contenere le emissioni di gas climalte-
ranti, mitigare gli impatti sulla salute e
il benessere delle persone, ridurre I'in-
cidentalita stradale e, in generale, per-
seguire lattrattivita del territorio e una
migliore qualita della vita. La crescente
attenzione dell'opinione pubblica verso
il tema della sostenibilita ha infatti po-
sto l'obbligo di proporre un nuovo para-
digma di mobilita che metta al centro
le persone e che sia quindi fondato sul
miglioramento dei servizi di trasporto
pubblico collettivo e sulla loro integra-
zione con reti pill estese e piu sicure
dedicate alla mobilita ciclabile e pedo-
nale, nellottica di assicurare una diffu-
sa coesione territoriale e un'effettiva
inclusione sociale. Dal punto di vista
normativo, inoltre, i target fissati dal
Piano Aria Integrato Regionale (PAIR)
del’Emilia-Romagna in materia di ridu-
zione delle emissioni inquinanti da traf-
fico sanciscono la necessita di mettere
in campo misure e politiche di mobilita
che recepiscano le disposizioni indica-
te per il conseguimento di taliambiziosi

obiettivi, declinandole non solo sul co-
mune capoluogo ma sullintero terri-
torio metropolitano. Tali obiettivi sono
resi ancora pill ambiziosi dal’adesione
di Bologna alla Missione dell’Unione
Europea per le 100 citta intelligenti e
climaticamente neutrali entro il 2030.

La Vision generale del PUMS metro-
politano di Bologna, frutto anche di
un'ampia partecipazione da parte di
istituzioni, stakeholder e cittadini chia-
mati a confrontarsi sul sistema della
mobilita bolognese, le sue criticita e
le prospettive per il futuro, pud essere
cosi riassunta: “Rendere la Citta me-
tropolitana di Bologna piu attrattiva at-
traverso elevati livelli di qualita urbana e
vivibilita al fine di potenziare la coesio-
ne e l'attrattivita del sistema territoriale
nel suo complesso e il ruolo di citta in-
ternazionale del suo capoluogo” (Rela-
zione del PUMS). Allo stesso tempo &
da sottolineare, perché tutt’altro che
scontato, il carattere “metropolitanc”
del PUMS che implica un approccio so-
lidale e proattivo da parte di tutti i Co-
muni nella progressiva attuazione delle
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previsioni e degli obiettivi di un Piano
che si impegna a soddisfare con la
stessa attenzione il diritto alla mobilita
espresso da tutti i territori ricercando,
caso per caso, le soluzioni pitiidonee in
rapporto alle caratteristiche del conte-
sto da servire.

Lulteriore aspetto che va certamente
messo in evidenza & lesplicito riferi-
mento alla qualita urbana e alla vivibilita
come leve per aumentare la capacita
attrattiva della Citta metropolitana. In
linea con le Linee Guida europee per la
redazione dei PUMS, la strada indica-
ta dalla Vision del Piano pone infatti al
centro dellattenzione le persone, i loro
diritti e le loro esigenze (salute, sicurez-
za, lavoro, istruzione, accesso ai servizi,
inclusione sociale, tempo libero,...) evi-
tando l'appiattimento su temi di mera
razionalizzazione del traffico di cui,
spesso, la soluzione infrastrutturale &
il traguardo scontato di un approccio
funzionalista e settorializzato.

Passando dalla Vision alla definizione
dei suoi ambiziosi obiettivi, iI PUMS
esplicita in maniera qualitativa e sinte-
tica i 5 Obiettivi generali che intende
perseguire:

LA CORNICE DI RIFERIMENTO
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A. Assicurare un alto livello di acces-
sibilita

B. Osservare gli obiettivi della tutela
del clima

C. Osservare gli obiettivi per la salubri-
ta dellaria

D. Ridurre al minimo gli incidenti cau-
sati dalla mobilita

E. Rendere la Cittd metropolitana piu
attrattiva con elevati livelli di qualita
urbana e di vivibilita

| 5 Obiettivi generali sono stati poi ar-
ticolati e declinati nei Macro-obiettivi
“minimi e obbligatori” previsti dalle
Linee guida ministeriali. Si tratta di 17
Macro-obiettivi che, attraverso un
confronto con dli stakeholder, sono
stati meglio specificati e ampliati sulla
base dell'identita e della visione stra-
tegica condivisa per il territorio metro-
politano bolognese, fino a diventare 21
Macro-obiettivi. Allo stesso tempo il
confronto con gli stakeholder e l'inda-
gine diretta sui cittadini hanno consen-
tito di gerarchizzare i 21 Macro-obiettivi
individuando cosi la lista delle priorita
strategiche che il Piano deve persegui-
re (Tav. ).

23%,
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[l PUMS metropolitano

di Bologna si pone come
obiettivo principale la
riduzione delle emissioni
da traffico del 40% al

2030 rispetto al 1990, cosi
come proposto dall’Unione
Europea per garantire il
rispetto degli Accordi sul
Clima di Parigi.

Per raggiungere tale
riduzione il Piano punta su

del parco veicolare” per il
restante 12%.

Spostamenti quotidiani
complessivi (2016):
2.700.000

Obiettivo al 2030: spostare
su mezzi sostenibili 440.000
dei 1.500.000 spostamenti
quotidiani fatti in auto nel
2016.

[7]



Gli Obiettivi generali e i Macro-obiettivi del PUMS: riepilogo

Obiettivo generale Macro-obiettivo

Al Miglioramento dei servizi di Trasporto Pubblico Metropolitano (TPM)

Potenziamento delle reti dedicate e del materiale rotabile per il Trasporto Pubblico

A2 )
Metropolitano (TPM)

Assicurare un alto livello . .
A. A3 Riduzione della congestione

diaccessibilita
A4 Miglioramento dellaccessibilita di persone e merci, in particolare verso e da i poli attrattori

A5 Miglioramento dellintegrazione tra sistema della mobilita e sviluppo urbanistico

A6 Riduzione delle esigenze di spostamento aumentando le alternative alla mobilita

B Osservare gli obiettivi B Riduzione del consumo di carburanti da fonti fossili
© dellatutela del clima B.2 Efficientamento del sistema della logistica distributiva
Osservare gli obiettivi C1 Riequilibrio modale della mobilita
C. per la salubrita dellaria,la  C.2 Miglioramento della qualita dell'aria
salute e il rumore C3 Riduzione dell'inquinamento acustico
DA Riduzione dellincidentalita stradale
Ridurre al minimo gli D2 Diminuzione sensibile del numero generale degli incidenti con morti e feriti e dei relativi
D.  incidenticausatidalla costi sociali
mobilita D3 Diminuzione sensibile del numero degli incidenti con morti e feriti tra gli utenti deboli
’ (pedoni, ciclisti, bambini e over 65)
E1 Miglioramento della qualita dello spazio stradale ed urbano e delle condizioni generali di
sicurezza degli spostamenti
Eo Miglioramento della inclusione sociale e delle condizioni di spostamento per gli utentia

Rendere la citta ridotta mobilita

metropolitana pi E.3 Aumento della soddisfazione della cittadinanza

E. attrattiva e con elevati

livelli di qualita urbana e E4 Aumento del tasso di occupazione

vivibilita E.5 Riduzione dei costi della mobilita (connessi alla necessita di usare il veicolo privato)

E6 Aumento dello spazio pubblico per la circolazione a piedi e in bicicletta

Sviluppo di azioni di smart mobility per promuovere una citta moderna, innovativa,

E7 . ,
internazionale

Sulla scorta delle priorita individua- Le 13 Strategie operative sono ar- La Tav. 2 riepiloga le Strategie e
te (gerarchia dei Macro-obiettivi) ticolate in 34 Ambiti specifici a loro le Azioni nellorizzonte immediato
il PUMS ha quindi individuato sia volta alimentati e sostenuti da oltre del Piano, oggetto di questo mo-
le Strategie operative per il con- 170 Azioni che si sviluppano su 3 nitoraggio, nella prospettiva del
seguimento delle stesse priorita e orizzonti temporali: 2020-2024, prossimo passaggio allo scenario
Ambito in cui sono articolate, sia 2025-2029 e dal 2030. intermedio del Piano stesso.

le Azioni collegate necessarie a so-
stanziare le Strategie.



Le Strategie e le Azioni del PUMS nello scenario immediato: riepilogo

Strategia Ambito

Azioni scenario immediato (2020)

INTEGRAZIONE TARIFFARIA

Completamento agevolazione tariffaria Biglietto Unico

Avvio completamento SFM 2012 e servizio 15’15’ Linea S4B (Imola Bologna)

SF Riconoscibilita delle linee SFM (progetto PIMBO)
TRAM Gara e affidamento lavori Linea Rossa
TPM AUTOLINEE EXTRAURBANE Attivazione di nuovi servizi: serali, festivi, collegamenti trasversali tra Comuni e sperimentazione prima linea Metrobus
AUTOLINEE URBANE Attivazione Crealis ed estensione servizio notturno
CENTRIMOBILITA Avvio attivita progettazione nuovo punto di interscambio modale e Terminal Fiera

Realizzazione alle stazioni di Imola e Castel S.PT. (linea SFM S 4)

BICIPLAN METROPOLITANO

Sviluppo del 35% della rete strategica (122 km da realizzare)
Realizzazione interventi rete integrativa

MOBILITA CICLISTICA Sviluppo del 60% della rete strategica (36 km da realizzare)
BICIPLAN BOLOGNA L, \ . .
Realizzazione interventi della rete integrativa
VELOSTAZIONI Prime realizzazioni velostazioni nei Centri di Mobilita
Awvio processo estensione aree nei Comuni metropolitani
AVBITO METROPOLITANO 10 Processo P
AREE A PREVALENZA Awvio ed attuazione PMS
PEDONALE E MOBILITA Introduzione di regole pili restrittive a favore della pedonalita
PEDONALE AMBITO BOLOGNA Evoluzione sistemi di controllo aree pedonali
Riqualificazione e continuita di percorsi e attraversamenti pedonali - Avvio ed attuazione PEBA
Interventi su zone a massima incidentalita lungo strade provinciali
AMBITO METROPOLITANO Realizzazione interventi per incremento diffuso sicurezza per utenza vulnerabile
Enforcing controlli per sanzionare comportamenti scorretti
SICUREZZA STRADALE
Interventi su zone a massima incidentalita lungo strade urbane
AMBITO BOLOGNA Realizzazione interventi per incremento diffuso sicurezza per utenza vulnerabile
Enforcing controlli per sanzionare comportamenti scorretti
BIKE SHARING A regime su Bologna e inizio estensione ai Comuni PAIR
SERVIZI SHARING CAR SHARING A regime su Bologna e inizio estensione ai Comuni PAIR
ALTRE FORME DI SHARING Avvio sperimentazione su forme innovative di sharing
RIDUZIONE TRAFFICO

VEICOLARE CENTRI RETE STRADALE
URBANI

Realizzazione interventi infrastrutturali gia finanziati

ZTL AMBIENTALI CENTRI

STORICI (AMBITO
REGOLAMENTAZIONE METROPOLITANO)

Attivazione progressiva nuove ZTL nei Comuni PAIR

CENTRI ABITATI

ZTL AMBIENTALI CENTRI . o , .
Awvio progressiva riduzione permessi basata su classe ambientale

STORICI (AMBITO BOLOGNA)

AREA VERDE (AMBITO . i . A . .
REGOLAMENTAZIONE BOLOGNA) Prima attuazione sperimentale nuove regole di limitazione per le auto sull'intero centro abitato (Area Verde)
CENTRI ABITATI -

CITTA 30 Awvio applicazione a Bologna eccetto viabilita urbana principale e sperimentazione Zone Residenziali

SOSTENIBILITA

AMBIENTALE DELLE FLOTTE ~ Acquisto prevalente ametano compresso e liquido e/o ibridi a metano e a zero emissioni™
POLITICHE (EXTRAURBANA)
INCENTIVANTI

SOSTENIBILITA AMBIENTALE
DELLE FLOTTE (URBANA)

Acquisto prevalente a zero emissioni™




Le Strategie e le Azioni del PUMS nello scenario immediato: riepilogo

SOSTENIBILITA AMBIENTALE

DELLE FLOTTE (TAXI ENCC)

Nuove licenze a zero emissioni™

SOSTENIBILITA AMBIENTALE

DELLE FLOTTE (PUBBLICA)

Acquisto/noleggio solo a basse emissioni complessive™”

POLITICHE Progettazione sistema borsellino della mobilita sostenibile metropolitano
INCENTIVANTI BONUS MOBILITA Sperimentazione sistemi premianti (singoli e aziende) per comportamenti virtuosi: rinuncia auto, utilizzo TPM, bici 3
abbonamenti TPM, contributo per servizi sharing, ecc.
Attivazione nuovi piedibus/bicibus istituti primari metropolitani
POLITICHE DI MOBILITY ) e ) . - .
Rafforzamento ed estensione politiche incentivanti aziende metropolitane (rinnovo convenzioni gestori TPL, aumento
MANAGEMENT ) , . N
aziende/enti con accordo di MM, emanazioni bandi, etc.)
N DIFFUSIONE INFRASTRUTTURE  Attivazione almeno un punto di ricarica pubblico in tutti i Comuni PAIR e avvio diffusione negli altri Comuni
MOBILITA ELETTRICA L e L
DI RICARICA Incentivazione della diffusione della ricarica privata
RIORGANIZZAZIONE OFFERTA  Revisione/introduzione tariffe su strada (anche per i residenti a partire dalla seconda auto) a favore di un uso pil
E TARIFFAZIONE SOSTA SU efficiente dello spazio pubblico
SOSTA STRADA Incentivi rottamazione/rinuncia posto auto
(Comuni PAIR) RIORGANIZZAZIONE OFFERTA
E TARIFFAZIONE SOSTA IN Proseguimento tariffazione agevolata per sosta di interscambio con TPM
STRUTTURA
Coinvolgimento permanente - Freight Quality Partnership
Attivazione progetti pilota Spazi Logistici di Prossimita (SLP) Comune di Bologna e redazione Linee Guida
Individuazione aree di sosta ad utilizzo dinamico
Sperimentazione ZTL elettrica in contesti ridotti con diffusione cargo-bike
LOGISTICA DISTRIBUTIVA
Attivazione progetti pilota consegne notturne Comune di Bologna
Definizione modalita di armonizzazione regolamentazione accesso veicoli merci ai centri storici
LOGISTICA Individuazione Centri Consolidamento Urbano delle merci (CCU) Comune di Bologna
Individuazione punti di consegna merci e-commerce
Awvio razionalizzazione insediamenti logistici: promozione e attivazione ambiti
Awvio Certificazione Green Logistic
LOGISTICA INDUSTRIALE Awvio interventi infrastrutturali e tecnologici per il miglioramento delle funzionalita di Interporto
Ricezione e avvio progetti servizi logistici/ferroviari innovativi
Pianificazione servizi specializzati cargo- aereo
MOBILITA CICLISTICA Campagne di sensibilizzazione
COMUNICAZIONE, CITTA 30 Campagne di sensibilizzazione, azioni di coinvolgimento delle comunita locali/quartieri
SENSIBILIZZAZIONE/ disensibiiza
DIVULGAZIONE SICUREZZA STRADALE Campagne di sensibilizzazione
PUMS e PGTU Campagne di informazione sulle azioni previste dal Piano

0 emissioni = veicoli a trazione elettrica o a idrogeno o eventuali nuove tecnologie che NON comportino unemissione in loco dei principali gas climalteranti e dei particolati. Solo per la flotta bus della rete
extraurbana, se non sono disponibili mezzi che garantiscono in maniera efficace 0 emissioni, si dovra optare esclusivamente per mezzi che sul mercato garantiscano i minori impatti ambientali

abasse emissioni complessive: veicoli a trazione elettrica, ibrida, a GPL, a metano, a biometano, a biocombustibili e a idrogeno, che producono emissioni di anidride carbonica (C02) allo scarico non
superiori a 120 g/km e ridotte emissioni di ulteriori sostanze inquinanti (L.134/2012 art. 17, comma 2, lett. b.)




Le finalita del monitoraggio

LAllegato 1 “Governance e Moni-
toraggio” del PUMS definisce per
monitoraggio di un Piano “'attivita
sistematica di collezione di dati fi-
nalizzata alla definizione di indicatori
che forniscono alle amministrazioni,
stakeholder e cittadini, informazioni
sullo stato di attuazione e raggiungi-
mento degli obiettivi prefissati”.

Al presente processo di monitorag-
gio, oltre all'obiettivo di strutturare la
raccolta dati, condividere e rendere
disponibili a cittadini e stakeholder
le informazioni raccolte ed elabo-
rate, sono assegnate inoltre due
specifiche funzioni. In primo luogo la
funzione di “sentinella” per verifica-
re il progressivo raggiungimento di
quanto previsto dal PUMS in termini
di obiettivi da conseguire (misurati
con target specifici laddove previsti)
e di azioni da realizzare negli orizzonti
temporali definiti. Compito del mo-

nitoraggio & inoltre offrire una base
informativa (quantitativa) sufficien-
temente robusta e consistente circa
gliandamenti degli obiettivi fissati e
delle azioni individuate su cuiinne-
stare una valutazione (qualitativa)
sulle ragioni, anche legate al conte-
sto, di eventuali mancati raggiungi-
menti dei target o di eventuali pro-
gressioni superiori ai target stessi.

A valle delle riflessioni condotte sui
risultati del monitoraggio &€ possibile,
con maggiore consapevolezza, av-
viare quindi un percorso che possa
aiutare aindividuare le criticita e le
opportunita rispetto all’attuazione
delle azioni previste dal Piano e valu-
tare le scelte e misure pil appropria-
te. In ultima istanza, il monitoraggio
consente diraccogliere la base
informativa e i dati utili per una piu

corretta pianificazione della mobilita,

descrivendo in maniera sistematica

'evoluzione della mobilita stessa e
del contesto in cui si sviluppa.

In questo contesto si specifica,
infine, che le attivita di verifica e
sperimentazione della “procedu-

ra di monitoraggio” prevista nel
PUMS approvato realizzate nel pri-
mo biennio di monitoraggio hanno
consentito di procedere verso una
parziale ridefinizione della struttura
del Monitoraggio biennale al fine di
semplificarne la leggibilita e la com-
prensione, mettendo al centro le
Strategie del PUMS, all'interno delle
quali si sviluppano le diverse azioni
pianificate, la cui attuazione consen-
te di raggiungere i diversi obiettivi
generali del Piano (nella logica di uno
a molti), secondo lo schema esposto
nella Fig. 1, a loro volta distinti nei
diversi macro-obiettivi gia presentati
nella precedente Tav. 1.

Fig.1 Le Strategie e le Azioni del PUMS nello scenarioimmediato: riepilogo
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La metodologia dilavoro

Il monitoraggio per singola Strategia
consente di verificare meglio lo stato
di avanzamento del PUMS, sia in ter-
mini di realizzazione delle azioni che di
raggiungimento dei risultati. Questo

consente infatti di legare le Strategie
ai 21 Obiettivi del PUMS in un'ottica di
uno a molti, superando cosi la com-
plessita di un approccio per obiettivi
che, per loro stessa natura, in diversi

Individuazione degli indicatori

Per ciascuna Strategia sono stati
quindi individuati gli indicatori ritenuti
pit funzionali a descrivere lo stato di
attuazione del PUMS; in particolare si
e tenuto conto:
dello schema metodologico defi-
nito nellAllegato 1 “Governance e
Monitoraggio” del PUMS;
degli indicatori utilizzati per la Va-
lutazione Ambientale Strategica
(VAS);
diquanto presentein letteraturae
in altre esperienze di pianificazio-
ne, in particolare quella regionale
e locale (PAIR, Fabbisogni stan-
dard, monitoraggio TPL, ecc.);
dei dati gia raccolti e disponibili in
formato aperto;
dellesperienza maturata con il
primo Monitoraggio biennale;

della specificita delle singole
Strategie.

Nell’individuazione degli indicatori si
€ inoltre tenuto conto dei seguenti
criteri:
la facilita e la costanza di popola-
mento, vagliando attentamente
le fonti e i canali possibili di acqui-
sizione delle informazioni neces-
sarie;
la non-ridondanza all’interno
della stessa Strategia, cercando
cioe di riconoscere a ciascun in-
dicatore una propria specificita
di lettura del raggiungimento del
risultato ed evitando sovrapposi-
zioni per quanto possibile;
la non-ridondanza rispetto all’in-
sieme delle Strategie, cercando

Definizione dello stato di attuazione delle azioni

Come gia piu volte specificato, al
monitoraggio degli indicatori si af-
fianca la rilevazione dello stato di
avanzamento/realizzazione delle
singole azioni previste per ciascuna
Strategia.

La rilevazione si basa su specifiche
schede somministrate alle Ammini-
strazioni pubbliche titolari delle azio-
ni che hanno fornito direttamente le
informazioni tramite intervista tele-
fonica oppure mediante la compila-
zione diretta delle schede on line. In

casi dipendono in modo diretto da
pil strategie e da piu azioni contem-
poraneamente.

cioé di evitare che un singolo in-
dicatore fosse selezionato per piu
Strategie.

Per cid che riguarda la dimensione
temporale si e scelto di costruire se-
rie storiche dal 2015 al 2022: nel mo-
nitoraggio sono riportati i dati relativi
aglianni 2015 (anno di riferimento per
lelaborazione del PUMS), 2019 (anno
di approvazione e baseline pre-co-
vid), 2020, 2021e 2022, mantenendo
un focus di base sulle variazioni 2015-
2019-2022 e una valutazione almeno
in parte separata per il 2020-21, vista
leccezionalita delle dinamiche de-
terminata dallemergenza sanitaria.
Una serie storica allungata permette
infatti di avere una migliore visione di
insieme delle tendenze nel tempo.

questo caso, oltre alla descrizione
sintetica delle azioni svolte, si & adot-
tato come indicatore sintetico un'au-
tovalutazione sullo stato di avanza-
mento rispetto allobiettivo previsto
per il periodo: in linea, in ritardo, in
anticipo e terminata.



Gli aspetti metodologici delle analisi sul contesto generale

In questo Capitolo di analisi introdut-
tive sono stati elaborati e commen-
tati gli indicatori “di contesto”, fina-
lizzati cioe a raccogliere informazioni
sulle dinamiche esogene al perimetro
diretto di intervento del PUMS, con-
nessi ad esempio a fattori demogra-
fici, macro-economici, ambientali,
climatici. Gli indicatori di contesto
servono quindi a determinare un qua-
dro di riferimento per interpretare la
variazione degli indicatori di moni-
toraggio raccolti, alla luce di variabili
esogene che ne hanno influenzato in
maniera diretta o indiretta la dinami-
ca. Inoltre, la disponibilita di una parte

significativa dei dati di contesto alle
diverse scale territoriali consente di
raffrontare nel tempo gli andamen-
ti dellarea di interesse con quelli di
contesti confrontabili.

Per questo secondo Rapporto I'ana-
lisi degli indicatori di contesto & sta-
ta condotta sul periodo 2015-2022,
avendo come anni di riferimento il
2015 (anno di partenza), il 2019 (anno
pre-Covid) e il 2022 (ultimo anno di-
sponibile per la maggior parte dei
dati). Per la rappresentazione delle
variazioni degli indicatori sono sta-
ti utilizzati i due periodi 2015-2019 e

’'andamento demografico e la qualita della vita

La popolazione della Citta metropo-
litana di Bologna si & attestata nel
2022 appena sopra il milione di uni-
ta (1,014 milioni). Nell’intero periodo
2015-2022 la popolazione metro-
politana bolognese & cresciuta dello
0,9%, un incremento molto conte-
nuto, ma significativo se comparato
alle altre aree metropolitane (Graf. 1).

Infatti, tutti i bacini a confronto han-
no registrato contrazioni pill 0 meno
accentuate, soprattutto al Sud, con
leccezione di Milano che mostra la
stessa performance positiva di Bolo-
gna. La domanda di mobilita nel baci-
no non dovrebbe dungue subire ridu-
zioni legate al fattore demografico.

2015-2022, in modo da fornire una
lettura dinamica sia complessiva
degli anni considerati, sia specifica
del periodo pre-pandemico su cui si
era concentrata la rappresentazio-
ne statistica del primo Monitoraggio
biennale. Gli indicatori di contesto
selezionati restano gli stessi e riguar-
dano gli ambiti della demografia,
dell'economia, della qualita della vita,
dellambiente e della mobilita genera-
le. Sono stati elaborati per tutte le 14
Citta metropolitane italiane in modo
da poter valutare il posizionamento
dell'area bolognese sia nei valori base
sia in quelli di evoluzione.

Lindicatore di concentrazione urba-
na della popolazione metropolitana,
misurato dallincidenza demografi-
ca della popolazione del capoluogo,
si & attestata a Bologna nel 2022 al
38,4%, in lieve calo dal 2015 (38,9%).
Da sottolineare che solo in alcune
aree metropolitane del Sud (Bari,
Catania e Reggio Calabria) si osserva
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un lievissimo incremento dell’indi-
ce, partendo peraltro da livelli molto
pit bassi (inferiori al 30%). Lorga-
nizzazione dei servizi di trasporto
pubblico nellarea_metropolitana di
Bologna deve dungue tener conto di

una dispersione territoriale di media
rilevanza e in tendenziale aumento

(Graf. 2), cosi come deve tener con-
to dellincremento degli alunni delle

scuole secondarie di Il grado statali e
paritarie, particolarmente significati-

vo nella Citta metropolitana di Bolo-
gna (Graf. 3).

L'ulteriore descrittore demografico

qui preso in considerazione per il suo
specifico rilievo & 'indice di vecchia-
ia (popolazione over 65 rispetto alla
popolazione under 14) che come si
vede nel Graf. 4 &in crescita ovunque
nelle Citta metropolitane, ma parten-
do da livelli piuttosto differenziati tra
area ed area. Nella Citta metropolita-
na diBolognal'indice ha raggiunto nel
2022 il valore di 203,6 (praticamente
2 over 65 per ogni under 14), contro il
valore di 186,1 del 2015. Rispetto alle
altre aree il posizionamento dellindi-
ce di vecchiaia del bacino bolognese
e medio-alto, mail ritmo diincremen-
to & in generale inferiore, a conferma

di una relativamente migliore tenuta
demografica dellarea nel contesto
nazionale. Linvecchiamento della
popolazione impatta in modo rilevan-
te sulle politiche di mobilita, poiché
gli stili e i comportamenti delle fasce
pil anziane sono molto caratterizzati

e richiedono cure e attenzioni speci-
fiche. La questione si pone in modo

netto anche per l'area metropolitana
di Bologna, come d’altra parte rece-
pito dalle misure previste dal PUMS,
tuttavia si pud dire che in prospettiva
'urgenza del tema assumera profili

relativamente meno condizionanti ri-
spetto ad altri territori nel Paese.

Variazione % della popolazione residente al 31 dicembre nelle Citta metropolitane (2015-2019 e 2015-2022)
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Variazione % degli alunni delle scuole secondarie di ll grado statali e paritarie nelle Citta metropolitane (2019-20/2015-16 e

2021-22/2015-16)
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=)
<. © < ~ =3
. ey 1= <. < * [T>)
N ~ = @ o R ~ < 2" < X<
o = = =
= 2 =3 3 e 3 = @
T T of 7 T o o7 !
o~ ? o !
< w
o
=
. - , ) . . . Reggio . )
Bari Bologna | Cagliari ~ Catania ~ Firenze  Genova  Messina  Milano Napoli ~ Palermo Calabria Roma Torino Venezia
Fonte: elaborazioni su dati MIUR
Evoluzione dell’indice di vecchiaia delle Citta metropolitane (2015-2019-2022)
2015 || 2019 [ 2022
o ©
o So R
© o 0 XY ~ o g
o3| 238 | <82 g O ~SE o= o o 258 Z8Y
—_s8 | 828 =S - 282 S8S ogg W= oso a2 B8 88
R | = > &G AR - - > LR ® ®
§"I I . SER I - I Bl o2g g¥= g2 =€
N T < N — —
F I I 9 ‘_I I I I
, L , ) . , ) Reggio . )
Bari Bologna | Cagliari ~ Catania  Firenze  Genova  Messina  Milano Napoli  Palermo Calabria Roma Torino Venezia

Fonte: elaborazioni su datilstat - % popolazione con almeno 65 anni di eta sulla popolazione con non pitl di 14 anni (Popolazione al 31/12)

Circalamisurazione della qualita della
vita, e utile far riferimento all'indagine
condotta annualmente da [ISole240-
re sintetizzando diversi parametriche
incidono sul benessere dei territori
(Graf. 5). Nel 2022 la Citta metropo-
litana di Bologna ha scalato due posi-

zioni rispetto al 2019 raggiungendo il
rank pil elevato della graduatoria na-
zionale davanti a Firenze e a Milano.
Il sensibile miglioramento registrato
¢ frutto anche del miglioramento dei
parametri considerati per la compo-
nente della mobilita e dei trasporti.

Le politiche attivate nellarea metro-
politana, a partire dall'attuazione del
PUMS, sembrano dungue produr-
re i primi effetti positivi sulla qualita
complessiva della vita nel territorio.

Variazione % dell’indice sintetico sulla qualita della vita elaborato da ll Sole240re delle Citta metropolitane

(2015-2019-2022)
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’andamento dell’economia e delloccupazione

Nellambito delleconomia assu-
me rilievo in primo luogo la dinami-
cadelleimprese. Le imprese attive
operanti nellarea metropolitana
bolognese nel 2022 erano 84.527,
in crescita di circa 700 unita ri-
spetto al 2019, ma ancora in pic-
cola riduzione (-0,8%) rispetto al
2015 (Graf. 6). Guardando alle altre
aree metropolitane, la performan-
ce negativa, mainrecupero, di Bo-
logna & simile a quella di altri bacini
come Genova, Torino e Venezia. |l
dato sulle imprese attive rileva in
questa sede soprattutto rispetto
allObiettivo generale del PUMS di
“rendere la Citta metropolitana pit
attrattiva”; si puo dire in tal senso
che la ripresa di una certa vitalita

di impresa nel bacino registrata
nellultimissimo scorcio inverte
una tendenza alla stagnazione che
invece aveva caratterizzato la se-

conda meta del passato decennio.

Passando al mercato del lavoro, il
tasso di occupazione (Graf. 7) nella
Citta metropolitana di Bologna &
leggermente diminuito tra il 2019
e il 2022 (da 73 occupati per 100
abitanti in eta 14-64 anni a 71,6)
dopo la crescita significativa regi-
strata tra il 2015 e il 2019. Bologna
perde cosi, seppure di pochissimo,
la primazia assoluta tra le aree me-
tropolitane per questo, che tutta-
via resta unrilevante punto di forza
dell’economia locale, con impatti

molto positivi per la cittadinanza
(partecipazione al mercato del la-
VOro).

La dinamica del tasso di occupa-
zione si correla direttamente, di
norma, alla domanda di mobilita, al
netto di situazioni specifiche che
si sono di recente moltiplicate per
effetto della diffusione del lavoro
a distanza. Sotto questo profilo
un elevato tasso di occupazione
sollecita un'offerta adeguata di
servizi e di opportunita per un tra-
sporto alternativo al mezzo indivi-
duale, una delle sfide principali per
il PUMS della Citta metropolitana.

Variazione % delle imprese attive nelle Citta metropolitane (2015-2019 e 2015-2022)
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Per la valutazione delle disponibi-
lita economiche delle famiglie il ri-
ferimento statistico diretto & rap-
presentato dai dati sul reddito dei
contribuenti. Lammontare medio
del reddito dei contribuenti metro-
politani di Bologna nel 2022 & stato
pari a circa 26.800 euro, che si con-
ferma il valore piu alto tra i territori a
confronto dopo Milano. Rispetto al
2015 l'indicatore & cresciuto nell'area
bolognese del 7,1%, una dinamica in
verita inferiore a quella di diversi altri
bacini (Graf. 8). Una maggiore dispo-
nibilita economica dei cittadini tende
a favorire 'uso dei mezzi individuali
rispetto a quelli_collettivi, tuttavia
questa correlazione pud essere de-
potenziata sia migliorando la qualita
dei_servizi del trasporto pubblico,

anche attraverso innovazioni digita-
li e servizi alternativi (ad esempio di
sharing mobility) verso i quali le fa-
sce superiori di reddito mostrano una
specifica sensibilita, sia “educando”
ai temi della sostenibilita dei trasporti
che possono essere positivamen-
te recepiti da tutta la collettivita. Si
tratta di percorsi di lavoro verso cui,
come & noto, sono orientate diverse

strategie e diverse azioni contenute
nel PUMS di Citta metropolitana.

Passando al turismo, il settore ha
seguito negli ultimi anni una dinami-
ca di crescita tendenziale, in alcuni
momenti molto accelerata, in Italia
come nell'area metropolitana di Bo-
logna. Questo & stato vero fino all’ir-
ruzione del Covid-19, quando i flussi
turistici si sono inevitabilmente azze-
rati (o quasi) E poi seguita una fase di
forte recupero delle presenze che ha
permesso a diversi territori di avvici-
nare molto i livelli pre-pandemici, o
addirittura di superarli. Non & tuttavia
questo il caso delle Citta metropo-
litane. Nel bacino di Bologna si sono
registrate nel 2022 oltre 4,5 milioni
di presenze, ancora il -4,2% in meno
rispetto al 2019, ma rispetto al 2015
Pincremento & stato di ben il 40%
(Graf. 9). Si tratta quindi per le poli-
tiche di mobilita locale di contribuire
a migliorare il sistema di accoglienza
turistica, attraverso un'offerta ade-
guata, per qualita e quantita, di ser-
vizi volti a soddisfare le specifiche
esigenze del segmento di domanda
di mobilita attivato dal settore.

Rispetto allattrazione di studenti
universitari, Bologna si conferma per
anno scolastico 2022-2023 come il
quinto polo universitario di Italia con
un peso molto rilevante in rapporto
alla popolazione residente; gli iscritti
sono stati poco meno di 85mila, in
aumento dell’8,8% rispetto al 2015
(Graf. 10). La domanda di mobilita
degli studenti universitari & orienta-
ta prevalentemente sul centro ur-
bano, anche se 'aumento del costo
degli affitti spinge fasce crescenti di
studenti verso zone piu periferiche,
e rispetto ai mezzi di trasporto uti-
lizzati & orientata tendenzialmente
sui mezzi pubblici e la mobilita dol-
ce piuttosto che sulla mobilita indi-
viduale motorizzata (sono tuttavia
scarsi monitoraggi e survey specifici
per la quantificazione e descrizione
della domanda di mobilita della po-
polazione universitaria). In ogni caso,
anche questo segmento di domanda
di trasporto & molto specifico e ca-
ratterizzato, richiede quindi servizi
e soluzioni focalizzate che devono
essere proposte dalle politiche e dai
Piani locali di mobilita.

Variazione % del reddito complessivo medio per contribuente nelle Citta metropolitane (2015-2019 e 2015-2022)
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Evoluzione del numero (in migliaia) di presenze nelle Citta metropolitane (2015-2019-2022)
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Evoluzione del numero diiscritti alle universita nelle Citta metropolitane® (AA 2015/2016, 2019/2020 e 2022/2023)
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Gli indicatori generali del sistema di mobilita

Il primo indicatore rilevante di do-
manda di mobilita riguarda la quota
di popolazione che giornalmente si
sposta per lavoro o studio (Graf. 11).
Il dato presentato dall’lstat tuttavia
si ferma al 2019 quando il 56% della
popolazione residente nell’area me-
tropolitana di Bologna effettuava
abitualmente spostamenti, percen-
tuale in leggera crescita rispetto al
2011 (53%). Nel confronto con le altre
aree metropolitane si evidenzia che
Pindicatore & particolarmente eleva-
to aBologna, il piti alto di tuttiinsieme
a Milano (56,9%). E un dato coerente
con lalto tasso di occupazione e di
iscritti alluniversita che si registra nel
territorio metropolitano bolognese e
valgono quindi le considerazioni fatte
in precedenza circa I'interrelazione
con il modello di mobilita: sostegno ai
livelli di domanda, quota significativa
di pendolarismo e quindi, trattandosi

di spostamenti tendenzialmente piu
regolari, condizioni favorevoli per in-
crementare 'uso del trasporto pub-
blico.

Dall’Osservatorio “Audimob” dell’l-
sfort si possono stimare i tassi di
mobilita (% di cittadini che effettua-
no nel giorno medio almeno uno spo-
stamento) delle Citta metropolitane,
utilizzando dati medi per trienni al
fine di ridurre la variabilita degli er-
rori campionari. Per il 2022 vengono
invece qui utilizzati i dati di un’inda-
gine sulla domanda di mobilita nelle
Citta metropolitane svolta da Isfort
per conto del MIT seguendo il mo-
dello metodologico del’Osservatorio
“Audimob”. | dati contenuti nel Graf.
12 indicano che il tasso di mobilita
della Citta metropolitana di Bologna
nel 2022 ¢ stato pari al 79,2%, quasi
10 _punti in meno rispetto al triennio

pre-Covid 2017-2019. E la conferma
che ilivelli di domanda di mobilita non
hanno ancora recuperato completa-
mente i livelli pre-pandemici, nell’a-
rea metropolitana bolognese come
nel resto del Paese. In ogni caso il
tasso di mobilita di Bologna & uno dei
pil alti tra i bacini metropolitani.

Passando ai dati di motorizzazione, il
parco autovetture in possesso delle
famiglie della Citta metropolitana di
Bologna ammontava nel 2022 ad ol-
tre 627 mila veicoli, con un tasso di
motorizzazione pari a 62,1 auto ogni
100 abitanti, un dato che conferma
la collocazione mediana dellarea ri-
spetto agli altri bacini metropolitani
(Graf. 13). Il tasso di motorizzazione &
cresciuto nel bacino bolognese ulte-
riormente tra il 2019 e il 2022 (da 61,2
al 62,1) e rispetto al 2015 I'incremen-
to & stato di 3,3 punti.

Evoluzione della percentuale della popolazione residente che si sposta giornalmente per lavoro o studio sul totale dei
residentinelle Citta metropolitane (2011-2019) - Popolazione residente al 31 dicembre
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Evoluzione della percentuale della popolazione mobile” nelle Citta metropolitane (2014-2016,2017-2019 e 2022)
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Percentuale della popolazione tra 14 e 80 anni che ha effettuato almeno uno spostamento a piedi di durata non inferiore a 5 minuti nel giorno precedente I'intervista. Il dato 2022 si riferisce alla

popolazione con eta compresa tra 14 e 84 anni.

ok

Fonte: Osservatorio “Audimob” diIsfort

Sono considerate come due unici insiemi le indagini realizzate nel 2014, 2015 e 2016, e poi nel 2017, 2018 ¢ 2019.

Evoluzione del numero di auto ogni 100 residenti nelle Citta metropolitane (2015-2019-2022)

2015 | 2019 [ 2022
[=7]
zg ¥
oo TOEN ~K o= © o L «~ © —
MmO | N | ©os XN 1<} N oo ©~ —g NN~ 5w JeF
© S =N | ow©  © © of © N—=9 NG o = TS oI W0
v Lﬁi I I
. - , ) . . . Reggio . )
Bari Bologna | Cagliari ~ Catania  Firenze ~ Genova  Messina  Milano Napoli  Palermo Calabria Roma Torino Venezia

Fonte: elaborazioni su dati Istat e ACI - Residenti al 31/12

Come gia sottolineato nel preceden-
te Monitoraggio, la strategia di fondo
del PUMS della Citta metropolitana di
Bologna & fortemente orientata a ri-
durre la persistente “dipendenza” dei
cittadini dal possesso dell'auto, cre-
ando le condizioni concrete per “li-
berare” lo spazio pubblico dal traffico
auto e per favorire una fruizione dif-
fusa di modi di trasporto alternativi,
piu flessibili, meno inquinanti, meno
congestionanti e piu sicuri. | dati del
2022 mostrano che la strada per rag-
giungere questo obiettivo resta in
salita, tuttavia nel confronto con gli
altri_bacini sembra potersi scorge-
re_qualche segnale positivo almeno
di rallentamento della crescita della

motorizzazione privata.

Il profilo emissivo del parco veicolare
della Citta metropolitana di Bologna
e piuttosto buono, se comparato a
quello degli altri bacini metropolitani
(Graf.14). Nel 20221 60.4% delle auto
circolanti nellarea aveva uno stan-
dard almeno Euro 5, percentuale in
rilevante crescita rispetto al 51,1% del
2019 e al 30,2% del 2015. Tra le altre
aree solo Firenze mostra una per-
formance migliore con il 70% di auto
Euro 5 o 6. Da questi numeri dipende
in modo significativo 'aspettativa di
centrare gli obiettivi di riduzione degli
impattiinquinanti deitrasportiindica-
ti nel PUMS. Va anche ricordato che
un’auto a basse emissioni, essendo
di nuova generazione, & un’auto piu
sicura, oltre che meno inquinante e
rumorosa, quindi contribuisce anche

PUMS Monitoraggio biennale 2021 — 2022

al raggiungimento degli obiettivi di
contenimento dell'incidentalita stra-
dale.

Parallelamente va__considerato lo
stesso dato sui profili emissivi dei
veicoli guardando al parco autobus
(Graf. 15). Anche in questo caso la
performance della Citta metropoli-
tana di Bologna & decisamente posi-
tiva, migliore di quasi tutte le aree a
confronto. Nel 2022 gli autobus a tra-
zione fossile di standard almeno Euro
5 rappresentavano il 61,9% del totale,
quasi 20 punti in piu rispetto al 2019
e ben piu del doppio rispetto al 2015.
L'accelerazione del ricambio veicola-
re pubblico contribuisce al raggiun-
gimento degli obiettivi del PUMS,
sia per la componente ambientale




delle minori emissioni complessive
(anche se chiaramente il peso dei
bus sulla circolazione stradale non &
lontanamente paragonabile a quello
delle auto), sia per la componente di
appeal del mezzo pubblico e quindi di
spinta ad una maggiore utilizzazione
da parte dei cittadini (ovviamente in
misura limitata, come & noto molti al-
tri fattori di resistenza incidono sulle
prospettive spesso frustrate di rie-
quilibrio modale).

Per cid che riguarda la sicurezza stra-
dale, I'indicatore qui considerato ¢ il
tasso diincidentalita stradale, ovvero
il numero di sinistri registrato mes-
so in rapporto al numero di abitanti.
Nella Citta metropolitana di Bologna
il tasso di incidentalita & stato pari
nel 2022 al 4,1% in crescita dal 3,7%
del 2019, dopo che si era registrata
una piccola diminuzione tra il 2015
e il 2019 (Graf. 16). Il dato bologne-
se & piuttosto elevato nel confronto
con le altre aree metropolitane: solo
Firenze e Genova hanno una perfor-
mance peggiore (indici a 5,1 e 6,0
rispettivamente). Il tema della sicu-
rezza stradale mostra dunque profili

di criticita nel bacino bolognese; il
PUMS dedicata un’attenzione mol-

to forte al vulnus dell’incidentalita
come confermato sia nelle strategie

che nelle misure attuative, & evidente

tuttavia che c’& bisogno di politiche di

grande impatto finalizzate ad inverti-

re un quadro al momento negativo (la

recente istituzione della “Citta 30” a
Bologna vuole andare esattamente in
questa direzione).

A conclusione del quadro relativo ai
dati generali di mobilita si riportano
i dati del’Osservatorio “Audimob” di
Isfort, integrati dalla citata indagi-
ne ad hoc sulle Citta metropolitane
svolta nel 2022, relativi in particolare
all’indicatore-chiave della “ripartizio-
ne modale”. Il periodo dellemergenza
sanitaria ha avuto impatti rilevanti, a
livello nazionale, sulla scelta dei mez-
zi di trasporto da parte dei cittadini,
consolidando il peso dell’'auto a dan-
no soprattutto del trasporto pub-
blico. In effetti, i dati del 2022 con-
fermano questa tendenza in tutte le
aree metropolitane. In particolare il
bacino di Bologna ha mostrato nella
distribuzione modale degli sposta-
menti effettuati
mezzi privati (auto in particolare) pari
al 65,9% del totale, oltre 7 puntiin piu
rispetto al triennio pre-Covid 2017-
2019 (Tab. 1). Gli spostamenti a piedi
si sono posizionati al 17,8% del totale
(5 punti in meno), quelli in bicicletta
al 6,7% (in leggero consolidamento),

un’incidenza dei

infine il trasporto pubblico si ferma
allo stesso share delle bici, 6,7% degli
spostamenti, praticamente la meta
di quanto registrato nel pre-Covid.
La quota del trasporto pubblico re-
gistrata nella Citta metropolitana di
Bologna & inferiore a quella di diver-
se altre aree, in particolare Milano
raggiunge il 17%, Venezia il 13,4%,
Roma il 12,8% e Napoliil 12%. Bologna
€ invece al secondo posto, dopo Ve-
nezia, per lo share della bicicletta. Le
difficolta attraversate dalla mobilita
sostenibile nei nuovi assetti post-Co-
vid, in particolare per le difficolta di
recupero del mercato del trasporto
pubblico, rende chiaramente proble-
matico il raggiungimento degli am-
biziosi obiettivi di riequilibrio modale
che il PUMS si € posto, soprattutto

in relazione alla mobilita collettiva e,
in_parte, alla_ mobilita pedonale. In-
coraggiante invece la dinamica della
bicicletta. E evidente che, al dila della
realistica percorribilita degli obiettivi
del PUMS di riparto modale dopo gli
stravolgimenti della crisi sanitaria nel
modello di mobilita dei cittadini (va-
lutazione che riguarda tutte le aree
del Paese), le politiche del Piano sono
chiamate nei prossimi anni ad inten-
sificare gli sforzi di sostegno e pro-
mozione della mobilita sostenibile e
del trasporto pubblico in particolare.

Evoluzione della quota % di automobili Euro 5 e 6 sul totale nelle Citta metropolitane (2015-2019-2022)
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Fonte: elaborazioni su dati ACI




Evoluzione della quota % di autobus Euro 5 e 6 sul totale nelle Citta metropolitane (2015-2019-2022)
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‘ Fonte: elaborazioni su dati ACI ‘
Evoluzione del tasso diincidentalita nelle Citta metropolitane (2015-2019-2022)
Numero diincidenti ogni1.000 residenti
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‘ Fonte: elaborazioni su datiIstat e ACI ‘

Tab.1 Quote % modali degli spostamenti nelle Citta metropolitane (2014/2016 — 2017/2019 - 2022)

2014/2016 2017/2019 2022
Pledi Bl xﬁgtll pﬁﬂt?;ﬁla Pledi Bl xﬁzaztll pﬁﬂt?;ﬂ:l Pledi Bl pMnG\’/;Ztll pﬁnt?tfﬁlm
Bai 06 18 569 87 M0 27 51 62 M43 12 67 47
Bologna w6 47 M4 93 21 64 585 14 M8 67 69 67
Cagliar 92 16 02 90 A7 14 61 n7 86 09 107 68
Catania me 10 73 46 40 20 669 72 uI 05 T 50
Firenze 5 54 703 88 268 47 57 88 206 46 51 75
Genova %9 02 587 W3 289 04 51 196 261 02 42 10
Messina ms 08 &4 53 186 21 70 53 BT 13 707 50
Milano me 52 542 26 46 58 412 23 N4 51 547 10
Napol 27 09 609 M6 28 16 554 B3 203 11 6 10
Palermo 20 18 78 63 20 09 652 69 22 15 637 58
Reggio Calabria 8 03 764 85 W8 11 763 48 88 10 73 45
Roma 9 07 57 27 A7 7 50 196 A0 18 59 129
Torino w19 658 2 263 42 81 84 23 38 626 113
Veneia 7 89 654 129 81 87 584 M8 0 78 622 134

Sono considerate come due unici insiemi le indagini realizzate nel 2014, 2015 e 2016, e poi nel 2017, 2018 e 2019
Latabella hail solo scopo di confrontare le Citta metropolitane italiane. | dati sono stati raccolti ed elaborati dall’Osservatorio “Audimob” di Isfort, secondo un sistema di classificazione diverso da
quello usato per il PUMS e fanno riferimento agli spostamenti complessivi.

Fonte: Osservatorio “Audimob” diIsfort
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Gli indicatori ambientali

In conclusione, uno sguardo ai prin-
cipali indicatori ambientali e in parti-
colare alla variazione delle emissioni
prodotte dai mezzi ditrasportoin ter-
mini di CO, (climalterante) e di PM,,
(inquinante locale). Rispetto alla CO,
nel periodo 2015-2019 si & registra:
to un incremento del +6,6% delle
emissioni_dei trasporti nella Citta

metropolitana di Bologna, una delle
peggiori performance tra le aree me-

tropolitane (Graf. 17). Come & noto il
controllo delle emissioni di CO, & uno

degli obiettivi prioritari del PUMS,
dentro la nota e stringente cornice
di regole internazionali, nazionali e
regionali per il contrasto al cambia-
mento climatico a partire proprio dal-
la riduzione delle emissioni di anidride
carbonica: di conseguenza i dati qui
registrati evidenziano una forte cri-
ticita di partenza per la strategia e le
azioni del PUMS.

Decisamente migliore & invece la

situazione relativa alle emissioni di

Variazione % delle emissioni di CO2 nelle Citta metropolitane (2015-2019)

m& dei trasporti, almeno guardan-
do alle variazioni: nello stesso perio-
do 2015-2019 si e infatti registrata
nellarea metropolitana bolognese
una riduzione del -18%, in linea gros-
somodo con quanto avvenuto negli
altri bacini a confronto (Graf. 18). Va
anche osservato che nei valori asso-
lutila situazione dell'area bolognese &
meno positiva; infatti nel 2019 il dato
pari a 362 mg/cm? di PM,,, & piu alto
di molte aree soprattutto del Cen-
tro-Sud.

diminuzione aumento
©
« = @ o
s | @ 3 =B < =
o~ ~ ~
ki 5 3 o 5
o~
o
By
, . , ) , , ) Reggio . )
Bari Bologna | Cagliari ~ Catania  Firenze ~ Genova  Messina  Milano Napoli ~ Palermo Calabria Roma Torino Venezia

Fonte: elaborazioni su dati ISPRA - Sono considerate le emissioni derivanti da: automobili, veicoli leggeri <3,5t, veicoli pesanti >3,5t e autobus, ciclomotori e motocicli < 50 cm3, motocicli > 50 cm3, ferrovie,
vie di navigazione interne, traffico nazionale (cicli LTO < 1000m), traffico internazionale (cicli LTO< 1000m), traffico nazionale di crociera (> 1000m), traffico internazionale di crociera (> 1000m), traffico
marittimo nazionale, attivita portuali, traffico marittimo nazionale, attivita da diporto.

Variazione % delle emissioni di PM2.5 nelle Citta metropolitane (2015-2019)
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Fonte: elaborazioni su dati ISPRA - Sono considerate le emissioni derivanti da: automobili, veicoli leggeri <3,5t, veicoli pesanti >3,5t e autobus, ciclomotori e motocicli < 50 cm3, motocicli > 50 cm3, ferrovie,
vie di navigazione interne, traffico nazionale (cicli LTO < 1000m), traffico internazionale (cicli LTO< 1000m), traffico nazionale di crociera (> 1000m), traffico internazionale di crociera (> 1000m), traffico
marittimo nazionale, attivita portuali, traffico marittimo nazionale, attivita da diporto.




| principali fattori esogeni di influenza del contesto generale

Lelaborazione di questo secondo
Monitoraggio biennale, cosi come il
primo, si inserisce in una perdurante
fase di grande turbolenza del conte-
sto_economico e sociale planetario
che a sua volta si riflette pesante-
mente sul contesto nazionale. Gia il
periodo intercorso tra l'approvazione
del Piano e il primo processo di mo-
nitoraggio era stato caratterizzato
dallesplosione della tempesta pan-
demica da Covid-19, di cui restano
tracce sostanziali nei nuovi modelli di
mobilita nazionale e locali.

Ma altre rilevanti tendenze di sce-
nario globale da inizio 2022 ad oggi
stanno influenzando il settore dei
trasporti e della mobilita alle diverse
scale territoriali e di conseguenza in-
cidono sulle prospettive del PUMS.
Si vuol far riferimento in primo luogo
alla crisi globale politica, economica
e sociale innescata dagli eventi bellici
in Ucraina, dal febbraio 2022 e tutto-
ra in corso, con effetti di proporzioni
rilevanti in generale sul tasso di in-
flazione (e di conseguenza sui tassi
di interesse per effetto della politica

di contrasto avviata dalla BCE a par-
tire da luglio 2022), e in particolare
sul costo dell'energia (Graf. 19), del-
le materie prime e delle forniture, di
cui risentono sia la mobilita privata
che quella pubblica. In particolare gli
equilibri economici delle aziende di
trasporto pubblico, gia messi dura-
mente alla prova dalla riduzione dei
ricavi da traffico dall’inizio della pan-
demia, sono stati nei mesi successivi,
e sono in parte tuttora, ulteriormente
“stressati” dallimpennata dei costi
della trazione.

Prezzi dellabenzina (senza piombo), Gpl (autotrazione) e del gasolio (per motori) (Numeriindice: 2015=100)
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Fonte: elaborazioni su dati Ministero dell'ambiente e della sicurezza energetica

Accanto al conflitto russo-ucraino,
da ottobre 2023 l'attacco terroristi-
co di Hamas ad Israele ha determi-
nato un altro vasto fronte bellico in
medio-oriente che di nuovo sta ge-
nerando tensioni e crisi sullecono-
mia mondiale, e di nuovo con impatti
prevalenti sui costi energetici. Ad ag-
gravare la situazione in questo qua-
drante, I'estensione del conflitto nel
Mar Rosso e le difficolta di utilizzo del
canale di Suez stanno costringendo
le grandi navi portacontainer a segui-
re rotte molto pil lunghe e costose
con inevitabili, sensibili rialzi dei costi
ditrasporto delle merci.

E evidente che i riflessi economici di

questo insieme di crisi politiche glo-
bale mutano lo scenario nel quale
sono state costruite le politiche e le
pianificazioni settoriali, incluse chia-
ramente quelle di interesse per i tra-
sporti, a tuttiilivelli territoriali. Anche
il PUMS della Citta metropolitana di
Bologna dunque deve fronteggia-
re gli effetti delle crisi in corso e in
prospettiva, se necessario, ridefinire
obiettivi, politiche e target assunti.

Lalluvione della primavera 2023 ha
creato molti disagi sul sistema stra-
dale e dei servizi. Lo sforzo profuso da
parte di tuttii soggetti (Enti, aziende,
ecc.) che contribuiscono allo svolgi-
mento dei servizi di trasporto pubbili-

co & stato significativo, in particolare
perché realizzato in un contesto in
continuo mutamento, a cui sara ne-
cessario rispondere in modo sempre
pil rapido anche nei prossimi anni.

Altri fattori incidono poi sui proces-
si di realizzazione degli obiettivi del
PUMS, tra questi nuove difficolta
nel mercato del lavoro e nuove abi-
tudini di lavoro. Nel primo caso negli
ultimi anni & gradualmente emersa
la criticita della carenza di autisti, ri-
scontrata a livello nazionale, che sta
toccando tutte le principali aziende
di trasporto italiane ma anche quelle
regionali, e che & stata posta allat-
tenzione del Governo. Nel secondo



caso si fa riferimento all’introduzione
massiccia dello smart working e di
altre forme flessibili di lavoro, che si
sono dimostrate efficaci anche al di
fuori della emergenza. Sia nel mon-
do pubblico che privato questo nuo-
Vo job-style ha cambiato la struttura
giornaliera della domanda di traspor-
to, sia all’interno della settimana che
allinterno dellarco temporale della
giornata, con effetti generali di ridu-
zione della domanda di mobilita in
generale, nonché di indebolimento
della mobilita sistematica a favore di
quella erratica.

Nello scenario generale vanno tutta-
via considerati anche altri fattori che

dovrebbero - a differenza delle cri-
si politiche, economiche e sanitarie
appena evocate -, incidere positiva-
mente per le prospettive della tran-
sizione verso la mobilita sostenibile.
Di questi fattori si € accennato anche
nel primo Rapporto di monitoraggio.
Il riferimento principale ¢ alle risorse
“straordinarie” stanziate dall’Europa
con il Programma Next Generation
EU; ma va anche ricordato che in
tema di lotta al cambiamento clima-
tico ’Europa, pur nell’incertezza degli
esiti delle grandi Conferenze interna-
zionali per trovare accordi sulla ridu-
zione delle emissioni inquinanti, sta
giocando da protagonista nel rag-
giungimento di obiettivi ambiziosi di

taglio delle emissioni stesse entro il
2030 ed entroil 2050.

PNRR, lotta al cambiamento clima-
tico e (conseguente) decarboniz-
zazione, transizione digitale rappre-

sentano formidabili sostegni a quel
modello di mobilita sostenibile verso

cui il Paese sta indirizzando risorse
policy e riforme strutturali. Sotto
questo profilo, a fronte di una cornice
strategica europea e nazionale favo-
revole, la realizzazione degli obiettivi
di mobilita sostenibile del PUMS della
Citta metropolitana di Bologna po-
tra essere agevolata, soprattutto nel
medio periodo e al netto dei fattori
frenanti di cui si & detto.
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Il contesto e le Strategie del PUMS

| capitoli che seguono presentano nel dettaglio le informazioni sullo stato di
avanzamento delle diverse azioni previste dal PUMS metropolitano con rife-
rimento all'orizzonte temporale 2020-2024 aggiornate ai primi mesi del 2024,
nonché i dati e le dinamiche dei principali indicatori di risultato associati a cia-
scuna Strategia del PUMS aggiornati al 2022. Allo stesso tempo si sviluppano
alcune preliminari valutazioni e chiavi di lettura sulle dinamiche piti recenti e sulla
progressione (0 meno) verso il conseguimento dei risultati attesi.

Nella lettura di quanto verra presentato occorre poi tenere sempre in considera-
zione I'analisi dei dati di contesto che & stata condotta in continuita con il primo
Rapporto di monitoraggio, e che & stata presentata nel precedente capitolo,
analisi che conferma sostanzialmente alcune tendenze gia emerse nel prece-
dente monitoraggio, ovvero:

una certa vivacita demografica della Citta metropolitana di Bologna, una del-
le poche che tra il 2015 e il 2022 ha visto crescere la popolazione insieme
al contenimento dell’inesorabile incremento dell’'indice di vecchiaia, nonché
incrementare il numero di alunni delle scuole secondarie di Il grado statali e
paritarie; € una dinamica che potenzialmente si riflette in modo positivo sulla
domanda di mobilita nel territorio, determinando un incremento atteso mo-
derato degli spostamenti per tutti i modi di trasporto;

un andamento economico e occupazionale ancora con segnali contradditto-
ri; da un lato siregistra un recupero dei livelli pre-Covid nel numero diimprese
attive (anche se ancora inferiore ai valori registrati nel 2015), dall’altro lato il
tasso di occupazione resta inferiore al valore 2019, seppure si attesti ad un
livello molto alto nel confronto con gli altri bacini metropolitani (secondo solo
a quello di Firenze);

livelli di domanda di mobilita che ancora non hanno recuperato completa-
mente i livelli pre-pandemici, pur rimanendo tra i piu alti nel confronto tra i
vari bacini metropolitani, e che sono soddisfatti da un uso crescente dei
mezzi privati a sfavore dei mezzi collettivi.

In estrema sintesi, guardando anche alle diverse Strategie del PUMS, e conside-
rando il ruolo dei fattori esogeni diinfluenza del contesto generale presentati nel
precedente paragrafo, si pud dire che 'andamento degli indicatori di contesto
riferiti al 2022, ancora fortemente influenzati dagli effetti della pandemia da Co-
vid-19, evidenziano significativi ostacoli al raggiungimento di diversi obiettivi del
PUMS, in parte superabili anche grazie alle opportunita derivanti dal Piano Na-
zionale di Ripresa e Resilienza (PNRR), ovvero dal programma italiano di gestione
dei fondi del Next Generation EU.

[27]



/

N ————— N

N

.-

- N
WY
\\

s )]/

< e -
| Azioni e progetti a:ingig\z\(\

T \
_ \““; = -
I Attivgzip'(jg;cji§ qulagig,rli tariffariee inte Q’A.'S\

T » SFMis’i_wﬁdé stitto accordo per il potenziamento, con attivazione servizi pa

» TramLinea Rossa: progettazione conclusa e lavoriavviati-

P Eln A

» 'ﬁ'ﬁﬂgjgl_ﬁeé:\kr&e progettazione in fase conclusivaelaveria ida

_ »TramLineaBlu: progettazione difattibita avviata

",e = » Terminal Emilio Lepido e Terminal Fiera della Linea Rossa del tram: prog

ettazione conclusaelavoriavviati

~‘*—-:"»‘iVIé‘ir6bué Linea 17SénVi;calé: Linea-ZJSénbbnatae‘Linea' 3 Galliéra: conclusiiprogetti di fattibilita

~ » Trasporto pubblico notturno: attivazione servizio a Bologna e nei Comuni di cintura : —

——— -

= ~f)i—TavoIi ﬁ"letrapoliténi periservizi TPL nelle zone industr.ié.l_i e-k'JgisticHe: attivati - —
R T e S e e
~ » CentridiMobilita: 8 progettidifattibilitaconclusi ===

—— —_—

- (diunoéstataancheavviatalattuazione conil progettoesecutivy) -~

= e =

-



Le azioni della Strategia volta a favorire lo
sviluppo del sistema del Trasporto Pubblico
Metropolitano (TPM), appaiono in termini
generali in linea con quanto definito dal
PUMS. Seguono le previsioni del PUMS le
azioni di promozione dell'integrazione tarif-
faria, in particolare attraverso I'iniziativa “Mi
muovo anche in citta”, la realizzazione delle
linee tranviarie (i lavori della Linea Rossa av-
viati in diversi tratti, quelli della Linea Verde
gia assegnati e la progettazione in corso del-
laLinea Blu), 'implementazione del Progetto

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

Metrobus (progettata e ammessa a finan-
ziamento la Linea 2 “San Donato”, redatti i
progetti difattibilita anche delle Linee 1 “San
Vitale” e 3 “Galliera”), nonché la progetta-
zione di otto Centri di Mobilita e la progres-
siva sostituzione dei mezzi pii inquinanti
con quelli a basse emissioni all'interno delle
flotte del trasporto pubblico. Non mancano
tuttavia segnalazioni di ritardi, in particola-
re facendo riferimento all’azione relativa al
completamento del Sistema Ferroviario Me-
tropolitano (SFM) e al progetto PIMBO sulla

riconoscibilita delle linee SFM, che vedranno
comunque un’accelerazione nel 2024. Alle
azioni corrispondono alcuni risultati raggiun-
ti, come nel caso del rinnovo dei mezzi del
TPM o I'incremento dell'offerta di trasporto
pubblico, anche se la quota di spostamenti
sulla rete integrata del trasporto pubblico
negli ultimi anni ha subito un ridimensio-
namento, e cio soprattutto per effetto dei
cambiamenti nelle abitudini di mobilita post
pandemia da parte dei cittadini.

Passeggeri trasportati (in milioni)

Bus complessivo Bus extraurbano Bus urbano %‘gslmuorl?gl't'rg People mover SFM
2015>124,9 | 2015> 171 2015>106,8 | 2015>107,8 | 2018> 0 | 2015> 14,9
2022>113,5 | 2022> 18,3 | 2022> 93,6 | 2022> 94,9 | 2022> 1,4 | 2021> 12,6

2022 2022 2022 2002 2022 205 2019
zm 2015 o~ 2015 ) e 2015 o-o® 20-0-0-0-0-0'.015 '-..221
Percorrenze annue TPM Risorse pubbliche
(in milioni di kilometri) (in milioni di euro)

Bus complessivo Bus extraurbano Bus urbano (BO) SFM TPL
2015> 34,9 | 2015> 17,4 | 2015> 17,6 | 2015> 5,4 2015> 94
2022> 35,9 | 2022> 17,6 | 2022> 17,56 | 2021> 5,3 2021> 98

2015 3 a0 -0-0-0-0 --0 2015
Mz Mz Mz 2005 2021 Mz
Split modale (lavoro+studio su rete integrata TPL)
Citta metropolitana Comune diBologna

2015> 19%
2023> 14%
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Numero di abbonamenti (in migliaia)

Annuali Mensili

Bus Ferroviari Integrati Bus Ferroviari Integrati
2015> 95,8 | 2019> 10,6 | 2019> 9,5 | 2015> 5612,6 | 2019> 146,6 | 2019> 143,8
2022>142,2 | 2022> 3,9 | 2022> 10,3 | 2022>5605,9 | 2022> 70,2 | 2022>133,2

Alimentazione flotta (Bus complessivi)

Diesel Elettrici Filobus Ibridi Metano
2015> 731 2015> 0 2015> 46 2015> 43 2015> 224
2022> 628 2022> 6 2022> 68 2022> 94 2022> 433
. T zzgo-o-o-o-o-o-zzz 2 f-o-o-o-.fﬁz . 4 - 2022

Alimentazione flotta (Bus extraurbani)

Diesel Ibridi Metano
2015> 502 2015> 0 2015> 32
2022> 469 2022> 20 2022> 189
PO N S e aaatll

Alimentazione flotta (Bus urbani)

Diesel Elettrici Filobus Ibridi Metano
2015> 186 2015> 6 2015> 46 2018> 33 2015> 192
2022> 90 2022> 14 2022> 68 2022> 74 2022> 215




Eta media materiale rotabile

Bus complessivo

2015> 13,3
2022> 10,7

2022
2015

Bus extraurbani

2015> 13,3
2022> 9,8

2015 —0-o0

2022

Bus urbani

2015> 13,2
2022> 12,0

o o SR, P

2022

Stazioni SFM

Stazioni SFM

Attivein
Citta metropolitana

Attivein
Comune diBologna

Accessibili

2015> 68 2015> 10 2020> 55%
2022> 67 2022> 10 2022> 61%
2015 2022
\—.—.—O—O—H 2015 2022
2022 2020
_ StazioniSFM Centri di Mobilita
con sistema di riconoscibilita
Progettate Realizzate Progettati Realizzati
2015> 4 2020> 0 2020> 0
202> 79 2022> 6 2002> 7 2022> 0
- - - - - - 2022
2022 2015 2 AT, 2020 2022
Linee Tram Linee Metrobus
Progettate Realizzate Progettate Realizzate
2020> 0 2020> 0 2020> 0 2020> 0
2022> 1 2022> 0 2022> 2 2022> 0
2022 2022
2020 2020 2022 2020 2020 2022




La Tav. 1 riassume lo stato di attua-
zione delle azioni previste nellambito
delle Strategie di Integrazione tarif-
faria e Trasporto Pubblico Metropo-
litano (TPM). Il dato complessivo che
emerge mostra un sostanziale alline-
amento delle realizzazioni con i tempi
previsti, anche se per alcune azioni si
registrano dei ritardi rispetto ai tempi
dettati dal PUMS.

Le azioni di promozione dell'integra-
zione tariffaria per usufruire dei di-
versi mezzi del TPM sono in linea con
le previsioni attuative. Infatti con ini-
ziativa “Mi muovo anche in citta” chi
acquista un abbonamento annuale o
mensile al servizio ferroviario regio-
nale pud viaggiare senza pagare il bi-
glietto anche sugli autobus di 13 citta
del’Emilia-Romagna tra cui Bologna
e Modena. Inoltre gli abbonamenti di
Tper validi per 'area urbana di Bologna
risultano integrati e permettono l'uso
indifferenziato, senza limitazione di
corse, anche dei servizi ferroviari re-
gionali effettuati fra le stazioni all'in-
terno dellintera area urbana di Bolo-
gna.

Sono confermate le agevolazioni ta-
riffarie promosse dalla Regione rivolte
agli studenti (campagna Salta su: ti-
tolo gratuito per studenti delle scuole
elementari e medie e per gli studenti
delle scuole superiori con ISEE infe-
riore a 30.000€) e dal Comune di Bo-
logna per le famiglie numerose (abbo-
namenti scontati per pitlabbonamenti

in famiglia). E intervenuto inoltre il Bo-
nus trasporti promosso dallo Stato.

Anche la realizzazione della Linea
Rossa della rete tranviaria di Bologna,
progetto portante della rete del TPM,
appare in linea con le previsioni del
PUMS. Sono stati infatti avviati i lavori
in diversi tratti del percorso, alcuni gia
conclusi, cosi come i lavori per la rea-
lizzazione del Terminal Emilio Lepido e
del Terminal Fiera. Si sottolinea poil'a-
vanzamento del progetto della Linea
Verde, i cui lavori sono stati recente-
mente affidati dal Comune di Bolo-
gna. Entrambe le linee sono comple-
tamente finanziate ed entreranno in
servizio nel 2027. Affidata, infine, la
progettazione della Linea Blu.

Ugualmente per il Metrobus I'avan-
zamento del progetto & in linea con i
tempi previsti. E stato redatto il pro-
getto di fattibilitd della Linea 1 “San
Vitale”, cosi come della Linea 2 “San
Donato” la cui prima tratta & stata re-
centemente ammessa a finanziamen-
to, per un importo pari a € 27,4 milioni
nellambito del Fondo per lo sviluppo
e la coesione. Conclusa anche la pro-
gettazione di fattibilitd della Linea 3
“Galliera”. Tra le altre misure afferenti
allattivazione di nuovi servizi sono da
segnalare il potenziamento del servi-
zio notturno di TPL di Bologna este-
so anche ad alcuni comuni di cintura
(Castel Maggiore, Funo di Argelato,
San Lazzaro di Savena, Rastignano,
Casalecchio di Reno, Zola Predosa),

la sperimentazione di servizi di TPL a
chiamata in aree montane, nonché
lattivazione di un servizio festivo nel
comune di Dozza e il potenziamento
dei servizi scolastici grazie all'incre-
mento dei fondi da parte della Re-
gione. In ritardo tuttavia alcune azioni
quali I'attivazione di nuovi servizi ex-
traurbani su gomma nei periodi festivi
e di collegamento trasversale trai co-
muni.

In linea con i tempi previsti diverse
altre azioni. Si € conclusa la proget-
tazione di otto Centri di Mobilita (per
quello di San Benedetto Val di Sambro
e stata avviata anche l'attuazione con
il progetto esecutivo), in ritardo solo la
prevista realizzazione nella stazione di
Imola.

Relativamente al rinnovo della flot-
ta veicolare sono stati ottenuti im-
portanti finanziamenti per il rinnovo
ecologico della flotta bus urbana ed
extraurbana, e lavanzamento delle
azioni appare in linea con le previsioni
del PUMS.

Non mancano tuttavia segnalazioni
di ritardi, in particolare facendo riferi-
mento all'azione relativa al completa-
mento del Servizio Ferroviario Metro-
politano (SFM) e al progetto PIMBO.
E stato sottoscritto nel 2023 da Citta
metropolitana, Regione Emilia-Roma-
gna e Comune di Bologna un Proto-
collo dilntesa per il potenziamento del
SFM che ha portato allattivazione:



dal 16 giugno 2023 di nuovi servizi
sostitutivi notturni via bus sulle di-
rettrici ferroviarie Bologna-Porret-
ta, Bologna-San Benedetto, Bo-
logna-Vignola e Bologna-Poggio
Rusco e Bologna-Portomaggiore,
anticipatori di treni notturni;

Livello direalizzazione delle azioni (Strategie Integrazione tariffariae TPM

« dal 9 giugno 2024 della prima li-
nea passante Porretta-Pianoro
(SFM1), ottenuta dal prolunga-
mento della corsa dei treni prove-
nienti da Porretta e Marzabotto,
fino a Pianoro, e viceversa. Da lu-
nedi a sabato si hanno percio fino

a quattro treni allora per senso di
marcia nella tratta tra Pianoro e
Casalecchio Garibaldi di cui due
passanti (diretti, senza cambio di
treno) con capolinea a Marzabotto
e Porretta.

Ambito Azione Inanticipo Inlinea Inritardo ~ Terminata
Completamento agevolazione tariffaria Biglietto

INTEGRAZIONE TARIFFARIA mP gevolaz! raria Bigt O (©) O O
Unico

SEM Avvio completamento SFM 2012 e servizio 15’-15
Linea S2A (Imola Bologna)

Tram Gara e affidamento lavori Linea Rossa

Attivazione di nuovi servizi serali

Attivazione di nuovi servizi festivi

Autolinee extraurbane

Attivazione di nuovi servizi di collegamento
trasversale tra Comuni

Sperimentazione prima linea Metrobus

Attivazione Crealis

Autolinee urbane

Estensione servizio urbano notturno

Avvio attivita progettazione nuovo punto di
interscambio modale e Terminal bus Area Fiera

Centri mobilita

Realizzazione alle stazioni dilmola e Castel S.P.T.
(linea SFM S2A)

Sostenibilita ambientale delle
flotte extraurbane

Acquisto prevalentemente a metano compresso e
liquido e/o ibridi a metano e a zero emissioni

Sostenibilita ambientale delle
flotte urbane

Acquisto prevalente a zero emissioni

O] O | O | O 000 O 000l O
@ | 06| 0| O 000 O 0’0 O

O] O | 0|0 |000 & 000 @
O] O | O | 0 000 O 000l O




L'analisi degli indicatori di risultato as-
sociati alle Strategie di Integrazione
tariffaria e TPM mostra complessiva-
mente un miglioramento dei parame-
tri, ma in un quadro in cui non manca-
no zone ancora in ombra.

Considerando il gruppo di indicatori
relativo alle alimentazioni delle flotte
bus del TPM, questo mostra come
dato complessivo un andamento
verso lobiettivo di un progressivo
abbandono degli autobus diesel, in
particolare nelle aree urbane. Infatti si
registra una riduzione significativa del
peso dei veicoli a trazione diesel, pas-
sati dal 70% del totale nel 2015 (731
bus diesel in flotta) al 51,1% del 2022.
Il calo delle alimentazioni a gasolio
e stato compensato dalla sensibile
crescita dei bus a metano e in piccola
parte dai bus elettrici e ibridi (Tab. 2).

Il peso delle alimentazioni diesel rima-
ne tuttavia alto nellacomponente del-
la flotta extraurbana, anche se in de-
cisa contrazione nel corso degli anni
a favore delle motorizzazioni a me-
tano, seguendo quindi le indicazioni
del PUMS che prevedono per questo
indicatore un progressivo ridimensio-
namento nel corso degli anni (Tab. 3),
mentre con riferimento alla compo-
nente urbana della flotta, operativa in
prevalenza a Bologna, il peso dei mez-
zi diesel a gasolio scende nel 2022
sotto il 20%, meno della meta rispetto
al 2015 (Tab. 4). Nel contesto urbano
si sottolinea la significativa crescita

dell'incidenza dei bus elettrici, anche
se ancora di nicchia (14 in valore asso-
luto), e dei mezzi ibridi.

Positiva anche la crescita della quota
di autobus accessibili alle persone a
mobilita ridotta, ormai quasi 9 auto-
bus su 10 sono accessibili (Tab. 5), cosi
come € positivo 'andamento dell'eta
media degli autobus, in discesa a 10,7
anni nel 2022 dai 13,3 anni del 2015;
tuttavia da sottolineare che l'eta me-
dia dei soli bus urbani € allo stesso
tempo pilu alta (12 anni) e in diminu-
zione molto pit lenta (Tab. 6). Migliora
Pindice di puntualita del TPM trail 2019
(73,5% delle corse puntuali) e il 2022
(75,4%) (Tab. 7).

Dal lato dellofferta dei servizi le dina-
miche sperimentate negli ultimi anni
sono meno variabili. Guardando al
TPM su gomma il volume comples-
sivo dei servizi registrato nel 2022
(quasi 36 milioni di buskm) & in cre-
scita rispetto al 2019 (Tab. 8). Nella
sola componente urbana (Comune di
Bologna) del servizio bus 'andamen-
to dellofferta & stato ancora meno
variabile; attualmente le percorrenze
annue del servizio, attorno ai 17,5 mi-
lioni di km, & allo stesso livello del 2015
e dipoco inferiore al 2019 (Tab. 9). Per
cid che riguarda il servizio ferroviario
Pultimo dato disponibile, relativo al
2021, attesta un volume di offerta a
5,3 milioni di percorrenze annue, so-
stanzialmente allineato a quello del
2019 (Tab. 10).

Quanto alla velocita commerciale del
trasporto pubblico € sostanzialmente
stabile per il servizio nel suo comples-
so einleggero aumento nella sola par-
te urbana (Tab. 11).

Passando allanalisi della domanda
soddisfatta, un primo indicatore di ri-
ferimento e rappresentato dal nume-
ro di abbonamenti. Anche per effetto
delle politiche di incentivazione atti-
vate a livello Statale (bonus trasporti
nel 2022), regionale (Mi muovo anche
in cittd dal 2018,Grande e Salta Su
dal ) e locale (agevolazioni), nel 2022
e cresciuto il numero di abbonamen-
ti mensili per i bus che ha superato la
quota del mezzo milione, con un in-
cremento del 23,8% rispetto al 2021
(Tab. 12); contestualmente tuttavia gli
abbonamenti annuali, pari a poco piu
di 140mila, sono diminuiti nel 2022,
seppure in misura relativamente con-
tenuta (Tab. 13). Quanto al trasporto
ferroviario € da sottolineare il sensibi-
le calo degli abbonamenti rispetto al
dato pre-Covid, verosimilmente per
effetto delle restrizioni alla mobilita
dovute proprio al contrasto al virus e
alla crescita delle forme di lavoro a di-
stanza.

| volumi dei passeggeri trasporta-
ti hanno direttamente risentito della
crisi sanitaria e della forte riduzione di
mobilita registrata soprattutto negli
anni 2020 e 2021. | passeggeri auto-
bus complessivi sono scesi dai circa
138 milioni del 2019 a circa 113 milioni



nel 2022 (Tab. 14). Resta quindi un gap
significativo ancora da recuperare ri-
spetto ai livelli pre-Covid, tuttavia la
dinamica di ripresa in corso & robusta.
Andamento simile si riscontra per i
passeggeri trasportati a livello urba-
no che nel 2022 hanno superato i 93
milioni di unita. Per il trasporto ferro-
viario il dato del 2021, pari a 12,6 milioni
di passeggeri, & di 4 milioni inferiore
al 2019 (circa un quarto in meno). Da
sottolineare, infine, la notevole per-
formance del people mover che nel
2022 ha trasportato quasi 1,5 milioni
di passeggeri, piu del doppio rispetto
al2021.

Riassumendo il posizionamento del
trasporto pubblico nella domanda di
mobilita dellarea metropolitana attra-
verso l'indicatore classico dellariparti-

zione modale si osserva una riduzione
complessiva piuttosto sensibile della
quota di spostamenti sistematici (la-
voro e studio) soddisfatta tra il 2019
e il 2022 (Tab. 15). Questa riduzione
e in proporzione pil accentuata nella
sola componente urbana (dal 26,9% al
19,4%). E evidente dunque che la cri-
si di “mercato”, che per tante ragioni
combinate il trasporto pubblico ha
vissuto nel corso della pandemia piu
0 meno omogeneamente in tutto il
territorio nazionale, e che si legge nel
volume di passeggeri ancora inferiore
al dato del 2019, non ¢ stata intera-
mente superata nonostante il quadro
dellofferta dei servizi abbia mantenu-
to in sostanzai livelli degli ultimi anni e
i finanziamenti per il settore siano per-
sino leggermente aumentati.

Infine, in relazione alle stazioni del
Sistema Ferroviario Metropolitano
(SFM), landamento degli indicatori
mettono in evidenza una stabilita ne-
gli anni del numero di stazioni attive
(Tab. 16), un leggero incremento del
numero di stazioni con riconoscibilita,
sono 6 quelle gia adeguate al 2022 e
79 quelle dove i progetti sono corso
(Tab. 17), ma anche l'assenza di stazio-
ni raggiunte dal servizio cadenzato a
15 minuti, e cio per effetto del ritardo
nella realizzazione dell'azione “Avvio
completamento SFM 2012 e servizio
15’-15’ Linea S2A (Imola Bologna)”.

La mancanza dei dati circa i passeg-
geri trasportati non permette tuttavia
un confronto di merito rispetto al reale
andamento.

Distribuzione della flotta bus del TPM complessivo per tipologia di alimentazione

2015 2019 2020 2021 2022
Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass.

Diesel 731 736 709 679 628
Elettrici 0 6 6 6 6
Filobus 46 9% % 83 68

Ibridi 43 51 51 % %
Metano 224 297 338 389 433
Totale 1.044 1185 1.198 1.253 1.229




Distribuzione della flotta bus del TPM extraurbano complessivo per tipologia di alimentazione

2015 2019 2020 2021 2022
Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass.

Diesel 502 566 534 504 469
loridi 0 19 20 20 20
Metano 32 68 110 142 189
Totale 534 653 664 666 678
Alimentazione flotta TPM - Bus urbano (Comuni dove é attivo un servizio di TPL urbano)

2015 2019 2020 2021 2022

Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass.

Diesel 186 119 19 95 90
Elettrici 6 6 6 6 14
Filobus 46 95 94 83 68
loridi 0 32 31 76 7
Metano 192 229 228 222 219
Totale 430 481 478 482 465
Metano 32 68 110 142 189
Totale 534 653 664 666 678
Accessibilita parco mezzi (% accessibile con carrozzina sul totale degli autobus)

2015 2019 2020 2021 2022
Autobus 52,1 75,2 778 819 871
Eta media del materiale rotabile (anni)

2015 2019 2020 2021 2022

Flotta autobus complessiva 13,29 12,72 12,04 11,61 10,68
Flotta autobus urbano 13,24 12,15 13,36 24 12,03
Indice di puntualita TPM (% corse in arrivo entro 4 minuti dal programmato)

2015 2019 2020 2021 2022
Bus complessivo 73,5 73,5 86,7 76,7 754




Percorrenze annue Trasporto Pubblico Metropolitano sugomma

2015 2019 2020 2021 2022
Servizio TPL complessivo 34.903.391 35.563.077 34.259.265 36.475.267 35.858.374
Servizio TPL festivo 2.330.107 2.293.753 2.294 570 2239513 2313520
Servizio TPL notturno
916.445 970.289 892.289 880492 922.328
(dalle 22:00 alle 04:59)
Servizio TPL trasversale 29.879.174 30.305.415 29.679.285 31.284.134 30.697.800
Percorrenze annue Trasporto Pubblico urbano su gomma nel Comune di Bologna
2015 2019 2020 2021 2022
Servizio TPL complessivo 17492452 17.967.742 16.879.787 17584.043 17541772
Servizio TPL festivo 1622.035 1602.705 1570.813 1536.160 1591182
Servizio TPL notturno
898.305 916.645 831161 827846 857092
(dalle 22:00 alle 04:59)
Percorrenze annue sul Sistema Ferroviario Metropolitano
2015 2019 2020 2021 2022
Servizio TPL complessivo 5.400.398 5.304.984 - 5.311.407
Servizio TPL festivo 315.903 298.851 - 307.297
Velocita commerciale media del TPM
2015 2019 2020 2021 2022
Bus complessivo - .77 2184 2191 21,78
Bus urbano (Bo) - 16,99 16,92 16,85 1739
Numero di abbonamenti mensili al Trasporto Pubblico Metropolitano
2015 2019 2020 2021 2022
Bus 512,621 677916 419.752 408.746 505.895
Ferroviari - 146.632 88.254 70.229
Integrati - 143758 109420 91197 133.169
Numero di abbonamenti annuali al Trasporto Pubblico Metropolitano
2015 2019 2020 2021 2022
Bus 95.814 142.882 206.598 147.387 142.236
Ferroviari - 10,618 5682 391
Integrati - 9532 11432 13.854 10.348







Tah. 14

Tah. 15

Tah. 16

Tah. 17

Passeggeri trasportati TPM

2015 2019 2020 2021 2022
Bus complessivo 124.932.404 138.255.161 92.899.550 96.459.192 113.509.095
B

us urbano 106.835.43 118.682.866 79.060.345 80472100 93625570

(Comune di Bologna)
People Mover - 26.360 649535 1447993
SFM 14.924.940 16.734.844 12.600.153
Quota degli spostamenti per lavoro o studio realizzati sulla rete integrata del TPM

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 238 26,9 194
C'|tta metropolitana 01 209 62
di Bologna
Numero di stazioni attive SFM

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 10 10 10 10 10
Citta metropolit

‘I a metropolitana 68 o7 67 o7 67

di Bologna
Stazioni del Sistema Ferroviario Metropolitano con riconoscibilita

2015 2019 2020 2021 2022
Progettati 79
Realizzati 4 6 6 6 6

01/02 Integrazione tariffariae TPM
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Accessibilita Tutela del clima Salubritadell’aria Vivibilita e qualita

@ W |
Mobilita
ciclistica

Azioni e progetti ainizio 2024 ‘

» Evoluzione dellarete ciclabile metropolitana nel progetto
Bicipolitana per tuttii giorni e Bicipolitana per il tempo libero

» Bicipolitana per tuttii giorni: redatto il progetto di prefattibilita dituttalarete

» Bicipolitana per tuttii giorni: 141 nuovi km realizzati, 161 nuovi kmgia finanziati
e piu di 70 nuovi kmin corso di progettazione

» Bicipolitana per il tempo libero: nuove realizzazioni(Ciclovia.del Sole, Ciclovia'del Reno; Ciclovia del Santerno).e
progettazioniin corso (Ciclovia del Navile, Ciclovia Idice-Zena, Cicloviadel Setta, Ciclovia Bora)

» Sistema di monitoraggiodei percorsi ciclabili urbani e extraurbani: estesocon 16 nuove postazioni

» Ciclostazioni: 1realizzata (Roveri), 5 in Realizzazione (Casteldebole, Borgo Panigale, Bologna Centrale, Zanolini,
Mazzini), 2 progetti di fattibilita tecnica ed economica (San Pietroin Casale, San Giorgio di Piano)

» Velostazione Bologna: riqualificazione

» Posteggibici fissi e temporanei: rinnovo e aumento rastrelliere e progetto parcheggi temporanei per eventi
» Definizione sistema di segnaletica Bicipolitana: approvato il Manuale per la segnaletica della Bicipolitana

» Realizzazione sistema di segnaletica: 10 km Bologna, 65 km altri Comuni, altri 110 km finanziati

» Manuale per la progettazione della Bicipolitana e delle sue retilocal: in corso diredazione

» Progetti e servizi per promuovere l'uso della bicicletta:
Bike Park e altri progetti, colonnine, incentivi, marchiatura

N e N



La Strategia di promozione della Mobilita
Ciclistica sta conseguendo risultati rag-
guardevoli sia nell’attuazione delle misure
previste che in termini di incremento d’u-
so della bicicletta e di riequilibrio modale.
Questa strategia & ovviamente composta
da un numero rilevante di azioni che ven-
gono attuate in maniera sinergica per il

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

raggiungimento degli sfidanti obiettivi
del PUMS e che possono essere cosi sin-
tetizzate: la realizzazione delle due reti
ciclabili metropolitane, la promozione dei

la segnaletica, la comunicazione e la for-
mazione. Considerando la Rete ciclabile
per la mobilita quotidiana dal 2019 al 2022

sono stati realizzati complessivamente
141 km di nuova rete di cui 106 km di Rete
strategica (83 in area metropolitana e 23
km nel solo comune di Bologna) e 35 Km di
Rete integrativa a cui si aggiungono ulte-
riori 116 Km gia finanziati.

Split modale (lavoro+studio in bici)

Citta metropolitana

2015>
2022>

51%
7.2%

2015

2015

Comune diBologna

2015> 7,7%
2022>11,25%

Estensione rete ciclabile Bicipolitana (in km)

Citta metropolitana
Rete strategica

2019>
2022>

181
287

2022

2019

Citta metropolitana
Rete integrativa

67
102

2019>
2022>

2022

2019

Comune diBologna
Rete strategica

2019>
2022>

36
59

2022

2019



La Strategia relativa allo sviluppo della
Mobilita ciclistica € senza dubbio tra
quelle che possono esibire le migliori
performance realizzative (Tav. 4). In-
fatti in questi anni sono state messe
a punto diverse azioni coordinate ed &
stato attuato un importante passag-
gio dal livello pianificatorio/program-
matorio a quello infrastrutturale (pro-
gettazione e realizzazione), sviluppo
dei servizi e comunicativo, al fine di
coinvolgere la popolazione e sempli-
ficare la percezione delluso della bi-
cicletta per i cittadini. In questo con-
testo di forte rinnovamento, nasce
quindi la “Bicipolitana”, un progetto
che raccoglie e racconta la ciclabilita
a 360°. Le due reti originariamente
individuate nel PUMS (“Rete ciclabile
per la mobilitd quotidiana™ e “Rete
cicloturistica®) sono cosi convogliate
nelle reti “Bicipolitana per tuttii giorni”

e “Bicipolitana per il tempo libero”. La
Bicipolitana costituisce la concreta ed
effettiva estrinsecazione e attuazio-
ne degli obiettivi e degli indirizzi del
PUMS in ordine alla mobilita ciclistica,
ovvero: definizione di standard pro-
gettuali e segnaletica condivisa, rea-
lizzazione delle infrastrutture di rete,
implementazione di servizi dedicati ai
ciclisti e diffusione della cultura della
bicicletta.

La “Bicipolitana per tuttii giorni” & co-
stituita da 20 Linee, di cui 10 radiali, 6
trasversali e 4 tangenziali, per uno svi-
luppo complessivo di 979 km. | trac-
ciati delle Linee sono stati identificati
abbinando principalmente tratte di
rete strategica e alcune di integrativa.
Le Linee (identificate da un colore e
un numero preceduto dal simbolo #)
sono rinforzate dalle Connessioni (la

precedente rete integrativa al netto
dei tratti gia compresi nelle Linee), ov-
vero assi che collegando le Linee am-
pliano l'offerta di rete ciclabile sul ter-
ritorio permettendo il collegamento a
centri minori, frazioni, poli funzionali,
aree industriali, istituti scolastici.

La “Bicipolitana per il tempo libero” &
invece costituita da 16 linee, di cui 4
coincidenti o parzialmente coincidenti
con le linee per tutti i giorni, per uno
sviluppo complessivo di 920 km dei
quali 378 km in sovrapposizione con la
“Bicipolitana per tuttii giorni”.

Lestensione della rete ciclabile del-
la “Bicipolitana per tutti i giorni” &
sostanzialmente la trasposizione di
quella individuata dal PUMS come
documentato dai dati riportati nelle
seguenti tabelle.

Valori di confronto trail “Biciplan PUMS” e la “Bicipolitana per tuttii giorni”

Biciplan PUMS km Bicipolitana per tuttii giorni km
Rete strategica metropolitana 493 Linee metropolitane 607
Rete strategica Bologna 95 Linee Bologna 98
Totale rete strategica 588 Totale Linee 705
Rete integrativa 381 Connessioni 214
Totale Biciplan PUMS 969 Totale Bicipolitana per tuttii giorni 979

2 Asuavolta suddivisa in “Rete strategica” e “Rete integrativa”.
3 Deliberan.6/2024 - “Atto ricognitivo inerente alla strategia del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile” per la mobilita ciclistica in rapporto alla Bicipolitana bolo-

gnese.



Principali differenze tra il “Biciplan PUMS” e la “Bicipolitana per tuttii giorni”

DaBiciplan PUMS a Bicipolitana per tuttii giorni km
Rete strategica metropolitana Linee metropolitane +14
Rete strategica Bologna Linee Bologna +3
Rete integrativa Connessioni -107
Totale Biciplan PUMS Totale Bicipolitana per tuttii giorni +10

In ogni caso la scelta & quella di man-
tenere i medesimi target originaria-
mente indicati per lo scenario PUMS
al 2020 e al 2025 relativamente allo
sviluppo della rete strategica, traslan-
doli sulle Linee della “Bicipolitana per
tuttii giorni”. Sinoti che le Linee hanno
un'estensione maggiore rispetto alla
precedente rete strategica di riferi-
mento, come si evince dalla tabella

precedente (+117 km), comportando
cosi obiettivi piu sfidanti sia al 2020
che al 2025.

Nello specifico iI PUMS prevedeva
nello Scenario immediato (2020) uno
sviluppo della rete strategica del 35%
a livello metropolitano e del 60% a
Bologna mentre nello Scenario inter-
medio (2025) uno sviluppo della rete

Confronto Km da realizzare per target PUMS

Rete prevista al 2030

Esistente al 2019 Da realizzare

strategica del 70% a livello metropoli-
tano e del 90% a Bologna con percen-
tuali calcolate sui km ancora da realiz-
zare almomento dell’approvazione del
PUMS. Considerando la “Bicipolitana
per tutti i giorni”, i km target vanno
quindi considerati come specificato
nella tabella seguente:

Scenario immediato (2020)  Scenario intermedio (2025)

km km km Km da realizzare Km da realizzare
Km da realizzare calcolati su rete Strategica PUMS
Rete strategica 493 145 248 122 244
metropolitana
Rete strategica % % 59 % 5
Bologna
Km da realizzare calcolati su Linee Bicipolitana per tutti i giorni
Bicipolitana
Linee Metropolitane 607 b 462 162 323
Bicipolitana 08 % 62 2 56

Linee Bologna




Dalla lettura della tabella & eviden-
te che per il territorio metropolitano
nello Scenario 2020 i km da realizza-
re sono aumentati di 40 mentre nello
Scenario 2025 di 59; aumenti molto
piu ridotti invece per la rete di Bolo-
gna.

La realizzazione della “Bicipolitana per
tuttii giorni” & in linea con il cronopro-

gramma previsto: al 2023 sul territorio
metropolitano haraggiuntoi414 Km di
rete esistente (vedi Tab. 21), ovvero il
42,3% del totale previsto, a cui si ag-
giungono 161 km di ulteriori tratti gia
finanziati. Considerandoinvece le sole
Linee, al termine del 2023 i km di Linee
esistenti sono 335 km, ovveroil 47,5%
del totale previsto: di questi, 66 km

Sviluppo della Bicipolitana per tuttii giorni al 2023 (km)

(70% del programmato) si trovano nel
comune di Bologna, mentre 269 km
nel resto della citta metropolitana. Si
consideri inoltre che i tratti di retilocali
presenti nei comuni, e che non ven-
gono conteggiati nellestensione della
Bicipolitana, superano i 500 km, di cui
179 km nel solo comune di Bologna.

2023 esistente km pianificata km progettata finanziata prloget’Fata TOTALE
km non finanziata km km

Bicipolitana per tut'Fl igiorni 348 248 157 23 876

(escluso Comune di Bologna)

Bicipolitana per tuttii giorni

(solo Comune di Bologna) 66 3 0 103

TOTALE 414 381 161 23 979

Sviluppo della Bicipolitana per tuttii giorni - dettaglio esistente al 2023 (km)

Bicipolitana per tuttii giorni 2023
Linee metropolitane 269
Linee Bologna 66
Totale Linee 335
Connessioni 7
Totale Bicipolitana per tuttii giorni 414

Per quanto riguarda la rete della “Bici-
politana per il tempo libero”, prosegue
Favanzamento della Ciclovia del Sole
che, dopo l'inaugurazione del tratto da
Crevalcore ad Osteria Nuova, vede in
corso anche la realizzazione del tratto
a Calderara e di quello da Sperticano
a Riola, oltre alla progettazione di tutti
gli ulteriori tratti previsti per collegar-
si alla regione Toscana. Nel 2022 &
inoltre stata inaugurata la Ciclovia del
Santerno (44 Km), e nel 2023 |a Ciclo-
via del Reno (40 km).

Tra le attivita di progettazione si se-
gnala che dopo la redazione del Pro-
getto di prefattibilita della Bicipoli-

tana, sono in corso di redazione da
parte della Citta metropolitana i pro-
getti di Fattibilita Tecnica ed Econo-
mica (PFTE) su 70 Km di Bicipolitana,
e numerosi altri progetti sono in fase
di chiusura grazie allimpegno auto-
nomo dei Comuni. La Citta metropo-
litana sta inoltre redigendo il “Manuale
per la progettazione della Bicipolitana
e delle sue reti locali” per favorire la
condivisione di standard progettuali e
lo sviluppo omogeneo della rete.

Anche per i servizi, procede secondo
i tempi il percorso programmato di
realizzazione delle velostazioni, di cui
negli ultimi mesi si segnalano a Bolo-

gna la struttura completata e avviata
presso la Stazione Roveri, la consegna
dei lavori presso la Stazione Centra-
le SFM, le progettazioni esecutive
presso le Stazioni Borgo Panigale, Ca-
steldebole, Zanolini e Mazzini. Sono
previste anche 5 ciclostazioni lungo la
Linea rossa del tram, compatibilmen-
te con le risorse disponibili. A livello
metropolitano invece si registrano le
progettazioni di fattibilita tecnica ed
economica nei comuni di San Giorgio
di Piano e San Pietro in Casale.

Nel 2024 & stato inoltre avviato un
servizio sperimentale denominato
“BiciQui” per la sosta temporanea di



biciclette e cargobike in occasione di
grandi eventi pubblici, con lo scopo
di favorirne l'accessibilita in modo so-
stenibile. Nello stesso anno ha visto
la luce anche il progetto “Bike Park”,
con corsi gratuiti per bambini per 'av-
viamento all’'uso della bicicletta gestiti
da associazioni del territorio. E infatti
chiaro il ruolo rilevante per la diffusio-
ne delluso della bicicletta rappresen-

tato dal coinvolgimento dei cittadini,
soprattutto bambini e ragazzi, per in-
crementare le loro competenze e farli
sentire pili aloro agio nelluso della bici
come mezzo di trasporto e diverti-
mento.

Considerando, infine, il tema dell'im-
magine coordinata e della segnaletica,
sirileva che nel mese di marzo 2023 &

Livello direalizzazione delle azioni
(Strategia Mobilita ciclistica - riferita a km Bicipolitana per tuttii giorni)

stato approvato dalla Citta metropo-
litana il “Manuale per la segnaletica
della Bicipolitana” con contestuali
prime installazioni nei comuni di Bolo-
gna, Pianoro e San Lazzaro di Savena
per circa 75 km complessivi, mentre
& stata finanziata la realizzazione della
segnaletica sulla rete dell’Unione Re-
no-Galliera per circa 110 km.

Ambito Azione Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata
L . Realizzazione interventi della Linee O @) O O
Bicipolitana Comune diBologna Sviluppo del 60% delle Linee (38 km da realizzare) O @) O O
Bicipolitana Citta Realizzazione interventidelle Linee O @) O O
metropolitana Sviluppo del 35% delle Linee (162 km da realizzare) O @) O O
Velostazioni Prime realizzazioni velostazioni nei Centri di Mobilita O @) O O




L'impatto dello sviluppo delle infra-
strutture e dei servizi per la ciclabilita
sui comportamenti d’'uso dei cittadini
e di grande evidenza, e il peso della
bicicletta nelle scelte modali & in cre-
scita in tutto il territorio metropolita-
no (cfr. precedente Tab. 1).

Considerando la “Bicipolitana per
tuttii giorni”, dalla successiva Tab. 23
si evince che dal 2019 al 2022 sono
stati realizzati complessivamente 141
km di nuova rete. Se si considera in-
vece la rete strategica individuata dal
PUMS, tra il 2019 e il 2022 sono stati
realizzati complessivamente 106 km
di cui 83 in area metropolitana (pari al
67% dellobiettivo PUMS) e 23 km nel
solo comune di Bologna (pari al 65%
dellobiettivo PUMS).

Guardando al peso della bicicletta nei
soli spostamenti sistematici (lavoro
o studio), la quota modale nel 2022
a Bologna citta raggiunge la doppia
cifra (11,2%), in rilevante incremento
dal 2015 (7,7%) e dal 2019 (7,4%); nel
dato medio dellarea metropolitana
invece si raggiunge il 7,2%, comun-
que in sensibile aumento rispetto al
2015 (5,1%) e al 2019 (4,2%).

Al fine di valutare la tendenza e l'e-
voluzione della mobilita ciclistica nei
prossimi anni si & deciso di integrare
il sistema di monitoraggio dei flus-
si ciclabili del Comune di Bologna
(partito nel 2018 e che oggi conta 4
postazioni fisse) con 13 nuove posta-
zioni fisse di conteggio su alcuni tratti
significativi della Bicipolitana. A que-
sto scopo nel mese di luglio 2023 &

stato stipulato un Protocollo d’Intesa
con i Comuni di Anzola, Casalecchio,
Castel Maggiore, Granarolo, Imola,
San Lazzaro, Sant’Agata Bolognese,
San Giorgio di Piano e San Pietro in
Casale. | 13 dispositivi gia installati in
postazioni fisse sono dotati di spire
annegate nella pavimentazione e dal
mese di ottobre 2023 hanno pro-
gressivamente iniziato i conteggi: nel
primo anno sono stati registrati oltre
900.000 passaggi complessivi. Nel
corso dell'estate 2024 sono stati ag-
giunti altri 3 dispositivi nei comuni di
Calderara, Medicina e San Giovanni
in Persiceto. L'intenzione & quella di
estendere il sistema di monitoraggio
aggiungendo nuovi dispositivi conta-
tori da posizionare in altri tratti della
Bicipolitana.



Sviluppo della Rete ciclabile (Bicipolitana per tuttii giorni) - andamento esistente dal 2019 al 2022 (km)

2019 2020 2021 2022
Strategica metropolitana 145 145 214 228
Strategica Bologna 36 36 49 59
Strategica totale 181 181 263 281
Integrativa totale 67 67 92 102
Totale 248 248 355 389

Quota % in bici sul totale degli spostamenti per motivi di lavoro o studio

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 7,70 740 - - 11,20
Citta metropolitana di Bologna 5,10 4,20 - - 7,20

Numero di passaggi di biciclette rilevate dai dispositivi dislocatiin
viale Ercolani, via Sabotino e via San Donato a Bologna

2015 2019 2020 2021 2022

Numeri di passaggi - - - 1.964.606 2.187.783
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04 Aree a prevalenza
pedonale

e mobilita
pedonale

Azionie progettiainizio 2024

» Aree pedonali;istituite 4 nuove aree aBologna
» ZTUspecialiy attivate 2 nuove aree a Bologna

»/Aree scolastiche: realizzate 4 nuove aree a Bologna




La Strategia di promozione della Mohili-
ta Pedonale e in fase di piena e coerente
attuazione, nei tempi programmati” dagli
scenari del PUMS per tutte le azioni pre-
viste. Numerose sono le zone scolastiche
istituite a Bologna nellultimotriennio, a

beneficio delle scuole Bombicei, Federzo-
ni, Tambroni, Testoni Fioravanti; cosi come
si consolidano diverse aree pedonali come
Via“delle Moline, Piazza Santo” Stefano,
Corte de’ Galluzzi, Via de’ Falegnami. Sono
state inoltre realizzate alcune ZTL Speciali

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

(Moline/Capo di Lucca, S. Francesco/Pra-
tello). Lo sviluppo delle aree pedonali nel
comune diBologna presenta andamenti di-
scontinui main crescita rispetto al periodo
precedente all’approvazione del PUMS.

Split modale
(lavoro+studio a piedi)

Citta metropolitana

Comune diBologna

2015> 8,7% 2015> 13,4%
2022> 71,5% 2022> 10,8%
ZN’"“‘"E& N ........ 3
Qualita dello spazio urbano - Aree pedonali
(migliaia di m?)

Citta metropolitana Comune diBologna

2015> 149,3
2022> 404,4

2022

2015 )

2015> 11,7
2022> 112,6

2015 2022

| valori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 13 nel 2015, 16 nel 2019, 15 nel 2020, 17 nel 2021 e 42 nel 2022



La Strategia relativa allincremen-
to dello spazio pubblico dedicato in
prevalenza alla mobilita pedonale &
alimentata nel complesso da 6 filoni
di azione, di cui 4 afferenti al solo co-
mune di Bologna e 2 relative invece al
territorio metropolitano, il cui avanza-
mento appare in linea con quanto pro-
grammato (Tav. 5).

Nello specifico degli avanzamenti re-
gistrati a Bologna citta vain primo luo-
go segnalato che per la redazione e
attuazione del Piano per I'Eliminazione
delle Barriere Architettoniche (PEBA),
il Comune di Bologna ha partecipato
nel 2023 al bando Regionale pericon-
tributi alla progettazione; la Regione
ha assegnato le risorse al Comune a
novembre e a inizio 2024 & stata av-
viata la procedura per l'affidamento
dell'incarico professionale per la reda-
zione del Piano.

Circa i sistemi di controllo delle aree
pedonali, sempre a Bologna:
nel 2023 e stataistituita l'area sco-
lastica, disciplinata come area pe-
donale, nel tratto finale di Via Po-
pulonia in prossimita dellaccesso
alle scuole Farini e Padre Marella;

Indicatori di realizzazione

« ancora nel 2023 sono state istitu-
ite due aree scolastiche su via Di
Vincenzo e via Matteotti per l'ac-
cesso alle scuole Federzoni e su
via Perti nel tratto compreso tra
via Turati e via Martini per l'accesso
alle scuole Bombicci; le aree sono
state disciplinate con divieto di
transito, eccetto velocipedi, mezzi
di emergenza e veicoli autorizzati;
nel 2022 & stata istituita l'area
scolastica in via Murri nello slargo
stradale posto tra il Mercatino di
Chiesa Nuova e le scuole Tam-
broni (area disciplinata come area
pedonale eccetto autorizzati) ed
€ stata istituita l'area scolastica
in prossimita delle scuole Testoni
Fioravanti allo slargo stradale po-
sto sul lato nord di via Procaccini,
allintersezione con via Da Faenza
e via Di Vincenzo; anche in que-
sto caso l'area & disciplinata come
area pedonale ed & consentito |l
transito a velocipedi e veicoli au-
torizzati;
nel 2021, sono state attuate ulte-
riori 4 aree pedonali nelle zone di
via delle Moline, piazza Santo Ste-
fano, corte De’ Galluzzi e via De’
Falegnami.

Quanto all'introduzione di regole piu
restrittive a favore della pedonalita,
nel 2021 sono state realizzate due
ZTL Speciali (Moline/Capo di Lucca e
S. Francesco/Pratello). In tali aree le
regole di accesso sono pil restrittive
della ZTL in quanto 'accesso € limita-
to ad alcune fasce orarie e la circola-
zione e disciplinata come una zona
residenziale con limite di velocita 10
km/h al fine di garantire precedenza a
biciclette e pedoni. Su via delle Moli-
ne lintervento & stato attuato a valle
di un importante progetto di riqualifi-
cazione urbana con rifacimento delle
pavimentazioni con materiali idonei
per aree pedonali, nuovo impianto di
illuminazione, abbattimento barriere
architettoniche. Queste ZTL Speciali
sono telecontrollate con videocame-
re. Nel caso della ZTL S. Francesco/
Pratello si tratta di una evoluzione in
termini di efficienza dal momento che
il sistema ha sostituito la precedente
limitazione di accesso allarea tramite
fittoni mobili; con il nuovo sistema di
telecontrollo € ora possibile garantire
il divieto di accesso (pena sanzione)
anche per i ciclomotori e motocicli.

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Aree a prevalenza pedonale e mobilita pedonale)

Ambito Azione

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Avvio ed attuazione PEBA

Evoluzione sistemi di controllo aree pedonali

Bologna

Introduzione diregole pili restrittive a favore della pedonalita

Riqualificazione e continuita di percorsi e attraversamenti

pedonali

Avvio ed attuazione PMS

Metropolitano

metropolitani

Avvio processo estensione aree nei Comuni

O |O] O |0|0|O
® 6 ¢ 000
O |O] O |0|0|O
O |O] O |0|0|O




Gli indicatori di risultato relativi alla
Strategia per la Mobilitd pedonale
mostrano luci e ombre nellefficacia
delle misure di promozione degli spo-
stamenti a piedi, con un evidente di-
vario di performance tra il Comune di
Bologna e la Citta metropolitana nel
suo insieme.

Infatti gli indicatori relativi a Bologna
segnalano un arretramento nella pe-
donalita negli ultimi anni sia dal lato
dei comportamenti dei cittadini, che

Indicatori di risultato

da quello dellinfrastrutturazione
dedicata; esattamente il contrario
€ accaduto per I'area metropolitana
nel suo insieme caratterizzata da una
notevole espansione della mobilita

pedonale.

In particolare, guardando ai numeri:

- laquota di spostamenti a piedi per
lavoro o studio & diminuita a Bolo-
gna dal 13,5% del 2015 all'11,6% del
2019 e ancora al 10,8% del 2022
(Tab. 26); mentre nella media

dell'intero bacino metropolitano
il calo dal 2015 al 2022 & stato di
poco pill di un punto (con una leg-
gerarisalita dal 2019 al 2022);
lestensione dello spazio urba-
no dedicato ad aree pedonali & in
crescita nel comune di Bologna
dal 2015 al 2022, anche se nell’ul-
timo biennio oggetto del presente
monitoraggio si registra un decre-
mento pari a 3mila mq (Tab. 27).

Sviluppo della Rete ciclabile (Bicipolitana per tuttii giorni) - andamento esistente dal 2019 al 2022 (km)

2019 2020 2021 2022
Strategica metropolitana 145 145 214 228
Strategica Bologna 36 36 49 59
Strategica totale 181 181 263 281
Integrativa totale 67 67 92 102
Totale 248 248 355 389
Qualita dello spazio urbano (m? di aree pedonali)

2015 2019 2020 2021 2022

Comune di Bologna m.732 115.747 12,731 115.090 112.599
Citta metropolitana di Bologna' 149.279 210.552 205.946 203.223 404.378

11 valori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 13 nel 2015, 16 nel 2019, 15 nel 2020, 17 nel 2021 e 42 nel 2022
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La Strategia volta ad incrementare la
Sicurezza stradale mostra un livello re-
alizzativo adeguato delle azioni previste
a beneficio del territorio metropolitano
e della citta di Bologna. In particolare va
sottolineato il lavoro di programmazio-
ne complessiva degli interventi che la
Citta metropolitana e il Comune stanno
portando avanti, anche attraverso il Pia-
no integrato Metropolitano di Sicurezza

stradale (PIMES), in fase di redazione, un
Piano con forti contenuti innovativi per
la prevenzione degli incidenti stradali. Gli
interventi di manutenzione stradale e le
attivita di enforcing per il sanzionamento
dei comportamenti scorretti sono stati
realizzati come programmato, come il
Progetto autovelox SP65 della Futa e il
Progetto “Messa in sicurezza fermate
TPL”. Sta inoltre aumentato I’'estensione

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

delle Zone 30, a Bologna € partito ufficial-
mente a gennaio 2024 il progetto Citta 30.
| dati sull'incidentalita stradale segnalano
alcune criticita (incremento del numero di
sinistri), accompagnate da altre tendenze
di segno positivo (riduzione dei decessi
negli incidenti stradali, soprattutto tra gli
utenti deboli).

Incidenti stradali
Citta metropolitana Comune diBologna
2015> 3.794 2015> 1.872
2022> 4.095 2022> 2.120
2022 2022
2015 . 2015

Mortiinincidenti stradali

Feriti in incidenti stradali

Citta metropolitana

2015> 64
2022> 56
5 g

2022

Comune diBologna

2015> 25
2022> 23
2015
Mz

Citta metropolitana

2015> 5.359
2022> 5.475

2022

2015 \ 4

Comune diBologna

2015> 2.460
2022> 2.700

2022

2015 @



Utenti Deboli morti

Citta metropolitana

2015> 24
2022> 21
2015 P

2022

Comune diBologna

2015> 1"
2022> 10
2015

[ NV |

2022

Utenti Deboli feriti

Ciclisti morti

Citta metropolitana

2015> 951
2022> 949

2015
2022

Comune diBologna

2015> 391
2022> 469
zwz

Citta metropolitana

2015> 5
2022> 3

2015 2022

Comune diBologna

2015> 3
2022> 2
ZM

2022

Ciclisti feriti

Pedoni morti

Citta metropolitana

Comune diBologna

Citta metropolitana

2015> 16
2022> 5
Zm

2022

Comune diBologna

2015> 1"
2022> 2
ZM

2022

2015> 431 2015> 223

2022> 551 2022> 341

2015 A 2015 A2
Pedoni feriti

Citta metropolitana

2015> 428
2022> 527

2005 & 2022

Comune diBologna

2016> 293
2022> 343
zmz




Variazione morti
(sul 2010)

Citta metropolitana

2015> -26%
2022> -35%

2022

Comune diBologna

2015>  -11%
2022> -18%

ZW 2015

2021

Costo sociale
(euro pro capite)

Citta metropolitana

2015> 362
2022> 356

2015 2022

Qualita spazio urbano - Zone 30 (migliaia di m?)’

1

Citta metropolitana

2015> 10.684
2022> 25.444

P.\.Mz

PAL

Comune diBologna

2015> 9.200
2022> 11.884

I valori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 8 nel 2015, 11 nel 2019, 13 nel 2020, 16 nel 2021 e 41 nel 2022.

1

Strade F-Bis (km)
Citta metropolitana’ Comune diBologna
2022> 5 2022> 1
2022 2022
° [

Il valore & riferito ai soli 43 Comuni che hanno fornito il dato.

Assi 30 (km)

Citta metropolitana

2022> 43

2022
([ ]

Il valore € riferito solo ai 37 Comuni che hanno fornito il dato.




Gli indicatori di realizzazione della
Strategia sulla Sicurezza stradale evi-
denziano per la Citta metropolitana un
sostanziale allineamento delle azioni
con il timing programmato (Tav. 6).

Per la visione e 'approccio globali del-
la Citta metropolitana verso il tema
della sicurezza va sottolineato che nel
mese di settembre 2023 sono stati
presentati pubblicamente i contenuti
e gli obiettivi del PIMES, la cui raccol-
ta e analisi dei dati sara completata
entro il 2024. Il Piano ha lobiettivo
di dimezzare in 10 anni il numero di
incidenti gravi e azzerare le vittime
sulla rete delle strade extraurbane
attraverso un nuovo approccio per la
progettazione degli interventi basato
su metodi innovativi di analisi per va-
lutare la potenziale pericolosita di un

tracciato, prima che si verifichino gli
incidenti. Alla raccolta e analisi dei dati
si affiancano gli interventi concreti sui
punti critici gia individuati. Si tratta di
un’idea innovativa e globale di preven-
zione che la Citta metropolitana vuole
condividere e diffondere in tutti i co-
muni del territorio.

Per cio che riguarda l'attuazione di in-
terventi di manutenzione stradale e
segnaletica per la sicurezza della cir-
colazione, oltre all’attivita di controllo
del rispetto delle norme del Codice
della Strada sono da mettere in evi-
denza, facendo riferimento all'anno
2021, le seguenti azioni:

« interventi programmati 4 e 5 del
PNSS (rotatoria via Bentini exSP4,
segnaletica di direzione exSP569,
ecc.);

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Sicurezza stradale)

Ambito Azione

- realizzazione del Progetto autove-
lox SP65 della Futa;

- messa a gara del Progetto “Messa
in sicurezza fermate TPL”;

- awio delliter di approvazione
del Progetto “Messa in sicurezza
SP26 Via Rigosa intersezione Via
Olmetola”.

Con riferimento al solo comune di
Bologna si sono conclusi gli inter-
venti su zone a massima incidentalita
lungo strade urbane, mentre sono in
fase di realizzazione, e in linea con le
previsioni del PUMS, gli interventi per
incremento diffuso della sicurezza
per utenza vulnerabile e le politiche di
controllo per sanzionare comporta-
menti scorretti (istruttoria in corso in
collaborazione con Polizia Locale).

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Enforcing controlli per sanzionare comportamenti scorretti

Interventi su zone a massima incidentalita lungo strade urbane

Bologna

Realizzazione interventi per incremento diffuso sicurezza per

utenza vulnerabile

Enforcing controlli per sanzionare comportamenti scorretti

Interventi su zone a massima incidentalita lungo strade

Metropolitano

provinciali

Realizzazione interventi per incremento diffuso sicurezza per

utenza vulnerabile

O] O | O | O |00
@ | @ 6| & Oe
O] O | O | O |00
O] O | O | O @O0




Landamento dellincidentalita stra-
dale sia a Bologna che in generale in
tutta l'area provinciale non sta pur-
troppo seguendo lauspicato trend
di riduzione. Gli anni covid hanno fat-
to registrare un calo generalizzato
dell'incidentalita legato alla riduzione
degli spostamenti, tuttavia tale calo
non & stato confermato con la fine
della pandemia che ha visto un incre-
mento degli spostamenti in auto. Dal
2015 al 2022 gli incidenti con lesioni
a persone sono aumentati nel Capo-
luogo, seppure in misura molto conte-
nuta, passando da 1.872 a 2.120 (+11%
nell'intero periodo) (Tab. 28). Anche
nella Cittd metropolitana I'incidenta-
lita stradale con lesioni € aumentata
dal 2015 al 2022, passando da 3.794
a 4.095 eventi avversi, con un incre-
mento dell’8%.

Il numero di feriti negli incidenti stra-
dali ha seguito una dinamica simile
a quella dei sinistri nel caso di Bolo-
gna, mentre é risultata pit contenuta
nell’intero bacino metropolitano (Tab.
29). Infatti:
a Bologna si sono registrati 2.700
feriti nel 2022, in crescita rispetto
al 2015 (+6,8%);
nella Cittd metropolitana la cre-
scita dei feriti tra il 2015 e il 2022 &
stata pili contenuta, nellordine del
+2,2% trail 2015 e il 2022.

| casi pit gravi diincidentalita che han-
no provocato la morte delle persone
coinvolte sono invece leggermente

diminuiti tra il 2015 e il 2022, sia nella
citta di Bologna che nellintera Citta
metropolitana (Tab. 30). In particolare
i morti sono passati a Bologna, nei due
anni citati, da 25 a 23). Pit omoge-
neo invece 'andamento nel territorio
metropolitano: 64 morti nel 2015 che
sono scesi a 54 nel 2020 (anno con
flussi di mobilita molto ridotti a causa
del Covid) per poirisalire leggermente
nel biennio successivo.

Rilevanti sono gli indicatori specifici
di incidentalita e lesivita a danno de-
gli utenti deboli della mobilita. | dati
evidenziano per I'insieme degli utenti
deboli (Tab. 31e Tab. 32):
nel comune di Bologna un aumen-
to sensibile dei feriti dai 391 regi-
strati nel 2015 ai 469 registrati nel
2022 (+20%), mentre la mortalita
e rimasta grossomodo stabile (10
morti nel 2022);
nellarea metropolitana una sta-
zionarieta del numero di feriti, at-
testato poco sotto le mille unita
e una leggera riduzione dei morti
(dai 24 del 2015 ai 21 del 2022).

Quanto invece al solo segmento dei
pedoni, i feriti sono aumentati sia a
Bologna (+17,1% tra il 2015 e il 2022),
sia — e piu sensibilmente - nella Citta
metropolitana (+23,1%) (Tab. 33). Cir-
calamortalita, 'andamento osservato
a Bologna & fortunatamente positivo,
poiché i pedoni deceduti nei sinistri
stradali erano 11 nel 2015 e sono scesi
a 2 nel 2022. Ugualmente positivo &

il trend di discesa registrato nel terri-
torio metropolitano (da 16 a 5 vittime
nello stesso periodo) (Tab. 34).

Per l'altro segmento significativo ri-
spetto al rischio di incidentalita stra-
dale, ovvero i ciclisti, si segnala —
come per i pedoni — un preoccupante,
forte incremento di feriti sia a Bologna
(+52,9% tra il 2015 e il 2022) che nel
bacino metropolitano (+27,8%), lega-
to anche alla robusta crescita delluso
della bicicletta in questi anni, di cui si
€ dato conto in precedenza (Tab. 35).
La mortalita negli incidenti stradali tra
i ciclisti & invece fortunatamente dimi-
nuita in entrambi i casi, con 2 vittime
registrate a Bologna citta nel 2022 e
1 vittima registrata nel resto del terri-
torio metropolitano, sempre nel 2022
(Tab. 36).

Ulteriori indicatori di risultato monito-
rati riguardano il costo sociale dellin-
cidentalita stradale e aspetti connessi
alla qualita dello spazio urbano e alla
moderazione del traffico motorizzato
privato. Queste in sintesi le principali
evidenze sui diversi punti:
il costo sociale pro-capite per in-
cidentalita stradale & stimato nel
2022 per la Citta metropolitana a
356 euro, valore di poco inferiore a
quello del 2015 (Tab. 37);
prosegue lo sviluppo delle aree a
moderazione di velocita (cosid-
dette “Zone 30”), che nel caso
della sola citta di Bologna passa-
no dai 9,2 milioni di m? del 2015 ai



11,9 milioni del 2022 (i dati legati
al progetto diffuso di Citta 30 a
Bologna, partito a gennaio 2024,
saranno esaminati nel successivo
periodo di monitoraggio 2023-
24);

i km di strade con limite a 30 km/h
istituiti per protezione degli uten-
ti deboli sono pari a 43,3 (2022)
nellintera Citta metropolitana
(Tab. 39), mentre quelli classificati
come F-bis (rafforzamento della

Numero incidenti stradali con lesioni a persone

sicurezza negli itinerari ciclopedo-
nali) sono paria 4,88 km di cui 1Tkm
nel territorio comunale di Bologna
(Tab. 40).

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 1.872 1945 1.318 1919 2120
Citta metropolitana di Bologna 3.794 3.805 2633 3.709 4095
Numero di feriti in incidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 2.460 2.500 1652 2412 2.700
Citta metropolitana di Bologna 5.359 5197 3405 4.865 5475
Numero di mortiinincidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 25 18 14 12 23
Citta metropolitana di Bologna 64 68 54 59 56
Numero di feriti tra utenti deboli in incidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 391 380 260 363 469
Citta metropolitana di Bologna 951 878 591 799 949
Numero di morti tra utenti deboli in incidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 1 6 6 6 10
Citta metropolitana di Bologna 24 26 18 21 21
Numero di pedoni feriti in incidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 293 327 192 267 343
Citta metropolitana di Bologna 428 494 294 430 521




Numero di pedoni morti in incidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 1 4 4 2 2
Citta metropolitana di Bologna 16 8 10 6 5

Numero di ciclisti feriti in incidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 223 262 223 317 34
Citta metropolitana di Bologna 431 460 382 509 551

Numero di ciclisti morti in incidenti stradali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 3 2 3 1 2
Citta metropolitana di Bologna 5 1 4 5 3

Costo sociale pro capite sostenuto dalla collettivita metropolitana per incidenti stradali (€)

2015 2019 2020 2021 2022

Citta metropolitana di Bologna 362,35 356,52 249,21 330,51 356,36

Qualita dello spazio urbano (m? di Zone 30)

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 9.200.000 9.500.000 9.500.000 1777816 11.884.600
Citta metropolitana di Bologna' 10.684.456 15.734.295 16.653.858 10.167.671 25.443.790

1 Ivalori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 8 nel 2015, 11 nel 2019, 13 nel 2020, 16 nel 2021 e 41 nel 2022

Km di strade con limite di velocita a 30 km/h istituito per protezione dell’'utenza debole,
nonincluse nelle Zone 30

2015 2019 2020 2021 2022

Citta metropolitana di Bologna - - - - 43,30

Km di strade classificate F-bis* dal Codice della Strada

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna - - - - 1,00
Citta metropolitana di Bologna' - - - - 488

Itinerario ciclopedonale: strada locale, urbana, extraurbana o vicinale, destinata prevalentemente alla percorrenza pedonale e ciclabile e caratterizzata da una sicurezza intrinse-
ca a tutela dell'utenza (vulnerabile) della strada.

1 llvalore é riferito ai soli 43 Comune che hanno fornito il dato.
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Azioni e progettiainizio2024

» Potenziamento dei servizidicar-sharing e bike-sharing aBolegna¢€ Imola
» Avvio deiservizidi scootersharing
» Estensione dei servizi sharing ad altriComuni

» Attivati finanziamenti perineentivare I'utilizzo dei servizisharing
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La Strategia di promozione dei servizi di
sharing mobility € in fase di piena realiz-
zazione eisegmentiportantidel bike e del
car sharing-sono entrati‘a pieno regime
a Bologna gia da qualche anno, e sono in
fase di significativo sviluppo, mentre, in
linea con quanto previsto dallo scenario
PUMS,; si stanno estendendo ai Comuni
PAIR su-iniziativa dei gestori. Anche la

sperimentazione sulle altre forme di sha-
ring nel 2023 ha registrato una significa-
tiva accelerazione con I'avvio sul libero
mercato del servizio di scooter sharing a
Bologna su iniziativa privata. | risultati che
si‘'stanno ottenendo in termini di‘uso dei
servizi (noleggi) sono molto incoraggianti
peril bike sharing. Il car sharing stainvece
risentendo dei problemi”di approvvigio-

N° licenze Taxi /NCC

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

namento delle materie prime per i veicoli
elettrici, legati alla guerra russo-ucraina,
che ha portato a una temporanea riduzio-
ne delle flotte e di conseguenza deinoleg-
gi. Le prospettive sono tuttavia positive,
le flotte verranno rinnovate e si prevede fa
piena ripresa del comparto.

N° Noleggi Car sharing

(in migliaia)

Citta metropolitana

Comune diBologna

2015> 1176 2015> 867
2022> 1.185 2022> 891
2022 2022
.o . ®
ZM. 2015
N° auto in Car sharing

Citta metropolitana

2019> 268,8
2022> 2472

2019

.\/2%2

Comune diBologna

2019> 268,0
2022> 244,9

2018

\/222

Citta metropolitana

2015> 42
2022> 540
2022
FOOE oo 0

Comune diBologna

2020> 42
2022> 540
2022
oot

N° auto elettriche in Car sharing

N° noleggi bici in Bike sharing
(inmigliaia)

Citta metropolitana

2015> 0
2022> 385
Mz
2015 A
[ XX ¥

Comune diBologna

2015> 0
2022> 385
/"‘.'zgz
2015 y
[ XX

Citta metropolitana

2019> 1.157,5
2022> 1.461,2

2019 2022

Comune diBologna

2019> 1.152,7
2022>1.454,5

2019 2022

N° bici in Bike sharing

Citta metropolitana

2015> 220
2022> 2.650

Comune diBologna

2015> 180
2022> 2.500

Mz

2015
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Il quadro realizzativo delle azioni pre-
viste risulta in linea con i tempi per i
segmenti del car sharing e del bike
sharing (messa a regime dei servizi
a Bologna e avvio dellestensione sui
Comuni PAIR), mentre si registra qual-
che ritardo per 'avvio della sperimen-
tazione di forme innovative di sharing
(Tav. 7).

Guardando ai singoli servizi, il bike sha-
ring ha raggiunto a Bologna nel 2023
una presenza incisiva e stabile veden-
do un forte incremento della flotta di
e-bike che raggiunge i 2600 veicoli;
alcune estensioni dellarea operativa;
un nuovo sistema di bonus/malus per
incentivare la fine del noleggio allin-
terno delle stazioni di parcheggio € la
revisione delle tariffe.

Da segnalare che nel 2023 la Ride-
movi ha aderito al finanziamento
PrIMUS, istituito per incentivare la
mobilita urbana sostenibile, grazie al
quale sono stati distribuiti agli utenti
oltre 400 buoni per l'utilizzo del ser-
vizio di bike-sharing in maniera age-
volata. Il contratto & stato esteso al
31/12/2025.

Va ricordato che nel 2020 sono state

Indicatori di realizzazione

cedute dal Comune di Bologna circa
200 biciclette e le relative attrezza-
ture del sistema di bike-sharing sta-
tion-based “C'entro in bici” che ve-
niva utilizzato prima dellavvento del
sistema free-floating, a 6 Comuni
della Cittd metropolitana di Bologna
(Castel San Pietro, Dozza, Granaro-
lo, Marzabotto, Ozzano e Vergato). E
sempre nel 2020 il Comune di Imola
ha avviato il servizio di bike sharing
sempre con Ridemovi.

Per cid che riguarda il car-sharing il
servizio ha risentito, soprattutto per
quanto attiene il marchio Corrente,
della difficolta nel reperimento dei
mezzi, come effetto del conflitto rus-
so-ucraino. La flotta di auto messa a
disposizione dalloperatore & drasti-
camente calata. A partire dalla pri-
mavera del 2024, tuttavia, Corrente
attuera il cambio dei veicoli in flotta.
Durante il 2023 Corrente ha aderito
ad alcune iniziative statali per incenti-
vare la mobilita urbana sostenibile che
consentono agli abbonati al trasporto
pubblico locale di fruire di forti age-
volazioni per l'utilizzo del car-sharing,
e che hanno consentito di distribuire
1.250 buoni. Il servizio & esteso an-
che ai comuni di Casalecchio di Reno

e Ferrara (oltre che una piccola area
nel comune di Valsamoggia, presso lo
stabilimento della Philip Morris).

Laltro operatore Enjoy nel 2022 ha
introdotto ulteriori 50 veicoli con ali-
mentazione completamente elettri-
ca. Inoltre, a partire dalla primavera del
2023 la flotta furgoni per il trasporto
di merci leggere viene gestita come
station-based, potendo avviare e re-
stituire il veicolo nelle ENI Station.

Il servizio & limitato al solo comune di
Bologna (salvo una piccola area nel
comune di San Lazzaro di Savena).

| contratti del car sharing sono stati
estesial 31/12/2024.

Quanto infine alle altre forme di sha-
ring mobility, a partire da maggio
2023 Corrente ha avviato il proprio
servizio di scooter-sharing con 100
scooter alimentati da motore elettri-
co. A Bologna & presente anche un
altro servizio di scooter-sharing col
marchio Elerent. Entrambi i servizi
vengono erogati come attivita com-
merciale, senza convenzione col Co-
mune di Bologna.

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Servizi sharing)

Ambito Azione

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Bike sharing

A regime su Bologna e inizio estensione ai Comuni PAIR

O e O O

Car sharing

A regime su Bologna e inizio estensione ai Comuni PAIR

O e O O

Altre forme disharing Avvio sperimentazione su forme innovative di sharing

O O [ O
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Gli indicatori di risultato relativi alla
sharing mobility in parte sono stati
anticipati nelle note precedenti.

Il servizio di car sharing € decollato a
partire dal 2018, nel solo comune di
Bologna, e nel 2019 poteva dispor-
re complessivamente di 445 auto in
flotta, di cui 280 elettriche, nume-
ro che &€ aumentato a 540 nel 2022
(+21,3%) (Tab. 41 e Tab. 42). Nono-
stante 'aumento del parco auto sha-
ring i noleggi sono diminuiti del -8,6%
tra il 2019 e il 2022, per effetto di un
recupero post-Covid non ancora
completato (Tab. 43).

Indicatori di risultato

Il servizio di bike sharing, anche in
questo caso presente in larga pre-
valenza a Bologna, ha registrato una
riduzione del parco mezzi a noleggio
tra il 2019 e il 2022 pari a circa 200
unita a Bologna (-7,6%) e 250 nell’in-
tera Citta metropolitana (-8,8%) (Tab.
44). Quanto ai noleggi, inversamen-
te a quanto visto per il car sharing a
fronte della riduzione delle flotte, si &
osservato ugualmente (tra il 2019 e il
2022) unincremento sensibile, supe-
riore al 25% (Tab. 45).

A chiusura del monitoraggio sugli
indicatori di risultato di questa Stra-
tegia & utile guardare ai dati relativi
al servizio taxi e NCC (Tab. 46). Nel
loro insieme le licenze operative di
questi servizi nella Citta metropolita-
na erano nel 2022 quasi 1.200, di cui
quasi 900 (il 75%) nel solo comune
di Bologna. A Bologna si & registrato
un incremento di 24 licenze dal 2015
(+2,8%), mentre nel resto della Citta
metropolitana le licenze sono dimi-
nuite di 15 unita.

Numero di auto in sharing

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 2 445 445 500 540
Citta metropolitana di Bologna 42 445 445 500 540

Numero di auto elettriche in sharing

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 0 280 280 335 385
Citta metropolitana di Bologna 0 280 280 335 385
Numero di noleggi di car sharing

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 267.950 208.555 229.362 244918
Citta metropolitana di Bologna 268.832 209.514 230.639 247.261




2
x-/',:-w
“F

“df ”,




Numero di biciclette in sharing

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 180 2.706 2.500 2.500 2.500
Citta metropolitana di Bologna 220 2.907 2,697 2.832 2.650
Numero di noleggi di bike sharing

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna - 1152.724 217114 439.693 1454.481
Citta metropolitana di Bologna - 1157515 278.712 445.891 1461.209
Numero dilicenze Taxie NCC

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 867 867 867 891
Citta metropolitana di Bologna 1.176 1169 1169 1185
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0O/ Riduzione
traffico veicolare

nel centri urbani

Azioni e progetti ainizio 2024

» Passante di Bologna: approvato il progetto definitivo e avviatiicantieri propedeutici

» Cantieri avviati: nodi di Casalecchio e Rastignano, Ampliamento A14
» Progettazioni in corso: Ampliamento A13, Complanare Nord e-Svincole Ponte Rizzoli, Intermedia-di Pianura;

Lungosavena lotti 2bis e 3, nodo diFuno



LaStrategia di riduzione del traffico vei-
colare nei centri-urbani e alimentata dal-
la realizzazione di una serie di interventi
infrastrutturali, il cui“avanzamento € in
lineacon le tempistiche previste. Si trat-
tainbuona sostanza diinterventi stradali
sulla viabilita principale gia programmati
¢ finanziati, la cui realizzazione € indipen-
dente dalle scelte del PUMS € che il Piano
ha assunto nello scenario di riferimento.
Sono stati-conclusi-alcunilavori (comple-

tamento della‘Nuova Bazzanese, primo
lotto del Nodo di Rastignano) molti altri
sono in fase di progettazione o realizza-
zione; in particolare le opere connesse al
Passante di-Bologna, incluse le numerose
opere di adduzione come-lll Lotto della
Lungosavena e {'Intermedia-di-Pianura.
Ulteriori opere in fase di progettazione/
realizzazione riguardano I'ampliamento
della‘A14 e della A13, la-complanare Nord
e svincolo-Ponte Rizzoli, il nodo di Casa-

Split modale

(lavoro+studio in auto/moto)

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

lecchio, il secondo lotto del nodo di Ra-
stignano, il lotto libis della Lungosavena,
il'Nodo di Funo. Rispetto agli-indicatori di
risultato va sottolineato che I'uso dell’au-
tonelterritoriometropolitano &inleggera
diminuzione se confrontato con il periodo
che precede 'approvazione del PUMS (cfr.
precedente Tab: 1), anche se in crescita
nella sola componente della mobilita si-
stematica.

Citta metropolitana

2015> 66,3%
2022> 68,1%

205 2015

Comune diBologna

2015> 54,9%
2022> 57,6%

Flussi giornalieri
(migliaia di veicoli/giorno)

2015>

Extraurbano

167,1
2022> 163,3

Urbano

2015> 445,9
2022> 434,4

2015

W""ﬁz w"";& a0z -0
. . Tempo perso alla guida Riduzione congestione
Livello congestione . =
ore nelle ore di punta della rete primaria

Comune di Bologna

2017>
2021>

2017

24%
23%

2021

Comune diBologna

2017> 112
2021> 102

Citta metropolitana

2021> 136%
2022> 143%

2022

2021

Tempo totale di percorrenza sugli itinerari principali nellora di punta / tempo totale di percorrenza sugli itinerari principali a rete scarica (ore notturne)



Il quadro attuativo della Strategia evi-
denzia 'allineamento con i tempi pro-
grammati nello scenario del PUMS
(Tav. 8).

In dettaglio, sono stati conclusi:

i lavori di completamento della
Nuova Bazzanese (SP569), opera
conclusa e aperta al traffico nel
mese di maggio 2019 (costo €
51,7 MIn);

il Nodo di Rastignano — Lotto 1,
opera completata e aperta al
traffico nel mese di ottobre 2020
(costo € 27,8 Min).

E in corso di realizzazione il Passan-
te di Bologna. Nel mese di gennaio
2022 si & tenuta la Conferenza di
Servizi per l'approvazione del pro-
getto definitivo, la quale ha stabilito
una Fase 2 con interventi migliorativi
e un'esecuzione differita, da definire
e finanziare, tramite un apposito ac-
cordo con gli enti competenti. Nel
corso del 2023 hanno preso il via i
cantieri propedeutici.

Sono poi in fase di progettazione o

realizzazione una serie di opere di ad-

duzione al Passante di Bologna:
Intermedia di Pianura: conclu-
sa nel 2022 la fase preliminare al
PAUR, dal 2023 & in corso la reda-
zione delle conseguenti integra-
zioni al progetto definitivo, cui se-
guira l'avvio della procedura PAUR
per lapprovazione del nuovo
progetto definitivo integrato. Da

Indicatori di realizzazione

aggiornamento di marzo 2023, i
lavori per la realizzazione dell'ope-
ra prenderanno il via nel 2026 per
concludersi a fine 2027;

Nodo di Funo: in corso la proce-
dura di approvazione del progetto
definitivo, con relativa Conferen-
za di Servizi da attivare dopo l'at-
teso riscontro ministeriale sull'as-
soggettabilita a VIA dellopera. Da
aggiornamento di marzo 2023, i
lavori per la realizzazione dell'ope-
ra prenderanno il via nel 2025 per
concludersi a fine 2026;
Lungosavena Lotto lll: nel corso
degli anni 2022-2023 il progetto
definitivo & stato integrato in ot-
temperanza alle prescrizioni rice-
vute (nel 2018) in sede di VIA, con
alcune opere di completamento:
mitigazioni ambientali e archi-
tettoniche, itinerario ciclabile e
viabilita di collegamento. A luglio
2023 lefficacia temporale del
provvedimento di VIA in scaden-
za & stata prorogata per ulteriori
5 anni. A dicembre 2023 ha pre-
so il via la Conferenza di Servizi
ex Art.53 per I'approvazione del
progetto definitivo comprensi-
vo delle integrazioni introdotte
in ottemperanza alle prescrizioni
presentate. Da aggiornamento di
dicembre 2023, i lavori per la rea-
lizzazione dellopera prenderanno
il via nel 2025 per concludersi a
meta 2027;

complanari alla A13 (da Svincolo
Al14 a via Aposazza): nel 2022 ha

preso il via la procedura di Valuta-
zione di Impatto Ambientale, cui
seguira la Conferenza di Servizi
per lapprovazione del progetto
definitivo. Da aggiornamento di
marzo 2023, i lavori per la realiz-
zazione dellopera prenderanno
il via nel 2025 per concludersi a
fine 2026;

collegamento tra via Triumvira-
to e via del Chiu (nel comune di
Bologna): nel corso del 2022 si &
svolta la Conferenza di Servizi per
il Procedimento Unico Sempli-
ficato di competenza comunale
con l'approvazione del progetto
definitivo. Nel 2023 & in corso la
progettazione esecutiva dell'o-
pera. Da aggiornamento di marzo
2023, i lavori per la realizzazio-
ne dellopera prenderanno il via
nel 2024 per concludersi a meta
2026.

Ulteriori opere in fase di progettazio-

ne/realizzazione sono:
Fampliamento della A14 (4° corsia
tra Ponte Rizzoli e diramazione
per Ravenna): progetto esecutivo
in attesa di approvazione ministe-
riale;
Fampliamento della A13 (3° cor-
sia): nel mese di giugno 2022 e
stato approvato il progetto defi-
nitivo a conclusione della relativa
Conferenza di Servizi, conrelative
prescrizioni; & stato quindi avvia-
to il processo di approvazione del
progetto esecutivo;



complanare Nord e svincolo Pon-
te Rizzoli: nel mese di novembre
2023 si & conclusa positivamente
la Conferenza di Servizi per l'ap-
provazione del progetto definiti-
VO;

nodo di Casalecchio stralcio
Nord: lavori partiti nel mese di ot-
tobre 2021, fine lavori prevista en-
tro il 2024. Stralcio sud: nel mese
di febbraio 2023 si & conclusa
positivamente la Conferenza di
Servizi per lapprovazione del-
lo specifico progetto definitivo.
Nel mese di giugno 2023 ¢ stato
pubblicato il bando di gara per la
progettazione esecutiva e laffi-
damento dei lavori per la realizza-
zione dell'opera;

nodo di Rastignano Lotto II: con-
clusa la fase di progettazione, i
lavori sono iniziati nel mese di set-
tembre 2022. Fine lavori prevista
entro il 2024;

Lungosavena Lotto llbis: & in cor-
so la stesura del progetto esecu-
tivo.

Per cido che riguarda gli interventi
stradali sulla viabilitd principale da
progettare e gia inseriti in strumen-
ti di pianificazione, individuati dal

PUMS come prioritari, il quadro & il

seguente:
Trasversale di Pianura (SP3) - ri-
qualificazione nel tratto esistente
traBudrio e VillaFontana: nel 2021
la strada & divenuta di proprieta di
Anas che ha acquisito il progetto
di fattibilita gia redatto dalla Citta
metropolitana; & in corso un’in-
terlocuzione con gli enti locali in
attesa del finanziamento dell’in-
tervento (costo stimato in poco
pit di € 20 Min);
Circonvallazione di Bentivoglio e
variante San Giorgio di Piano - re-
alizzazione di nuovi tratti di viabili-
ta: gli interventi sono in capo alla
Citta metropolitana, che ha rea-
lizzato alcuni studi preliminari; &
in corso un’interlocuzione con gli
enti locali sul piano di fattibilita, in
attesa del finanziamento degli in-
terventi (costo stimato in circa €
27,8 Min);
Variante Via delle Budrie (SP2)
- realizzazione di un nuovo trat-
to di viabilita e di riqualificazione
dei tratti esistenti alle estremita:
lintervento € in capo alla Citta
metropolitana, che ha realizzato
alcuni studi preliminari; € in cor-
so un’interlocuzione con gli enti

locali sul piano di fattibilita, in at-
tesa del finanziamento dell'inter-
vento (Costo stimato in circa €
28,2 Min);

Bretella di Silla: svincolo di colle-
gamento SS64/SP52 nei comuni
di Gaggio Montano e Castel di
Casio; realizzato lo studio di fat-
tibilita tecnico-economica di una
nuova viabilita che collega la S.S.
Porrettana alla stazione ferrovia-
ria di Silla e allArea Artigianale
Prati, in attesa di finanziamento
per la progettazione definitiva;
Pintervento non & previsto, ma
coerente con il PUMS (Costo sti-
mato in circa € 4,5 Min).

Da ricordare infine che nel corso del
2021 la Citta metropolitana ha cedu-
to parte delle proprie strade ad Anas
(per circa 177 km sui 1.370 km com-
plessivi). Nello specifico il trasferi-
mento di proprietd ha riguardato:
parte della Trasversale di Pianura, la
Futa, parte della Tangenziale di San
Giovanni in Persiceto, la circonval-
lazione di Crevalcore, la Fondo Valle
Savena, parte della San Vitale, la Pas-
so delle Radici, la Val di Setta e Val Bi-
senzio, la 568 di Crevalcore, la Nuova
Bazzanese e la Passo Brasa.

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Riduzione traffico veicolare centri urbani)

Ambito Azione

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Rete stradale

Realizzazione interventi infrastrutturali gia finanziati

O | J O O




Gli indicatori di risultato monitorati
relativi alla Strategia di riduzione del
traffico veicolare nei centri urbani
fanno riferimento essenzialmente
alle quote modali dei mezzi motoriz-
zati individuali e alla congestione da
traffico. Gli andamenti registrati tra il
2015 e il 2022 rappresentano un qua-
dro nel complesso positivo, ma con
alcune criticita persistenti.

Indicatori di risultato

Nella sola componente della mobi-
lita per lavoro o studio, il peso degli
spostamenti in auto & aumentato tra
il 2015 e il 2022 in misura molto con-
tenuta (attorno al punto percentua-
le) sia a Bologna citta che nell’intero
bacino metropolitano (Tab. 47). In
crescita anche lo share modale del-
la moto per i soli spostamenti lavoro

e studio, soprattutto a Bologna (dal

6,5% del 2015 all’8,4% del 2022) (Tab.
48).

Per concludere, la misurazione della
congestione sulla rete primaria nel-
le ore di punta per l'intera area me-
tropolitana evidenzia una crescita
dellindice tra il 2021 e il 2022 (Tab.
49).




Tah. 47 Quota % degli spostamentiin auto per lavoro o studio sul totale

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 48,4 475 49,2
Citta metropolitana di Bologna 62,9 63,3 64,0
Tab.48 Quota % degli spostamenti con ciclomotore/motoveicolo per lavoro o studio sul totale
2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 6,5 58 - 84
Citta metropolitana di Bologna 3.4 30 - - 41
Tab.49 Riduzione della congestione” (rete primaria)
2015 2019 2020 2021 2022
Citta metropolitana di Bologna - - - 1,36 1,43

Tempo totale di percorrenza sugli itinerari principali nell'ora di punta / tempo totale di percorrenza sugli itinerari principali a rete scarica (ore notturne)
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08 Regolamentazione
centri abitatl

Azioni e progetti ainizio 2024

» Bologna Citta 30: avviatoil progetto, con attuazione nel 2024
» Area Verde: predisposizione dispositiviper il controllo accessi

» ZTL ambientali nei centri storici: consolidamento a Bologna e'in altri Comuni

AR



Molto positivo I'avanzamento della Stra-
tegia relativa alla regolamentazione della
mobilita nei centri abitati. In primo luogo
da segnalare la realizzazione della CITTA
30 a Bologna, di cui & iniziata la sperimen-
tazione a gennaio 2024 dopo una lunga
fase preparatoria di sperimentazione e
comunicazione. Sempre a Bologna nel
2023 sono statiinstallati 30 varchi elettro-
nici per il controllo degli accessi nell’Area

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio

inizio 2024 2015 — 2022

Verde. Da sottolineare inoltre che I'intro-
duzione delle ZTL ambientali nei Centri
storici sia a Bologna che nei Comuni PAIR
sta seguendo il calendario programmato
in relazione al divieto progressivo di ac-
cesso ai veicoli pitl inquinanti (dall’inizio
del 2024 non possono pil circolare gli
Euro 4 diesel). Inoltre la regolamentazione
piu stringente degli accessi, per ridurre le
emissioni inquinanti, sta contribuendo ad

accelerare la fisiologica tendenza del par-
co auto a migliorare gli standard emissivi,
man mano che si procede con il ricambio.
Nella Citta metropolitana le auto con pro-
filo emissivo pari ad almeno Euro 5 sono
nel 2022 circa il 60% del totale, mentre nel
solo comune di Bologna la quota di auto
Euro 6 incide da sola per il 43,2% del to-
tale.

Auto per livello di emissioni EURO (Citta metropolitana)

Euro 0 Euro1 Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6

2015> 7% |2015> 2% |2015>10% |2015>156% |2015>36% (2015>26% (2015> 4%
2022> 6% |2022> 1% |2022> 4% |2022> 7% |2022>21% |2022>19% |2022>42%

2015 2015 2015

2022 2022

2015 2015

2022 2022

2015 2022

2022 2022 | 2015

Auto per livello di emissioni EURO (Comune di Bologna)

Euro 0 Euro1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro5 Euro 6

2015> 7% |2015> 2% |2015> 9% (2015>13% (2015>37% |2015>27% |2015> 4%
2022> 6% |2022> 1% |2022> 4% (2022> 6% |2022>21% |2022>19% |2022>43%

2015 2015 2015

2022 2022

2015 2015

2022 2022

2015 2022

2022 2022 | 2015

Qualita dello spazio urbano -ZTL'

(migliaia di km?)

Citta metropolitana

2015> 3.478,0
2022> 3.719,7

2015 .—\_/0—0—0—0 2022

I valori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 13 nel 2015, 16 nel 2019, 18 nel 2020, 20 nel 2021 e 42 nel 2022

Comune diBologna

2015> 3.210,0
2022> 3.136,6

215 @u=eccccccs 0—0—\
2022



La Strategia presenta un livello direa-
lizzazione allineato ai tempi program-
mati per tutte le azioni previste che la
alimentano (Tav. 9).

In dettaglio, 'azione relativa alla rego-
lamentazione dell’Area Verde a Bolo-
gna ha registrato nel 2023 l'instal-
lazione di 30 varchi elettronici (non
ancora attivi), a cui se ne aggiunge-
ranno 5 previsti entro il 2024. Ancora
nel 2024 ¢ previsto il monitoraggio
ai fini statistici per la definizione del-
le regole di limitazione delle attuali
misure per la qualita dell’aria (PAIR
2030).

L'azione relativa alla realizzazione del-
la CITTA 30, sempre a Bologna, dopo
alcune sperimentazioni a macchia di
leopardo condotte gia nel 2021, ha
visto a luglio 2023 l'approvazione del

Piano Particolareggiato del Traffico
Urbano (PPTU) “Bologna Citta 30”. A
gennaio 2024 la misura di limitazione
della velocita veicolare a 30km/h &
entrata in vigore formalmente, dopo
una fase sperimentale estensiva e
una campagna di comunicazione du-
rate diversi mesi. Sono stati anche
realizzati o programmati numerosi
interventi per aumentare la sicurez-
za stradale dell'area interessata dal
provvedimento.

In linea sono anche le azioni relative
allintroduzione delle ZTL ambientali
nei Centri storici, a Bologna e nei Co-
muni PAIR del territorio metropolita-
no. Si ricorda che gia dal 1° Gennaio
2020 ¢ entrato in vigore il provvedi-
mento relativo alle ZTL ambientali;
per il rilascio dei contrassegni, la ZTL
ambientale introduce dei requisiti

relativi alla compatibilita ambientale

dei veicoli, che si sommano a quelli di

natura funzionale. Pit precisamente,

non & possibile circolare nella ZTL sul-
la base delle seguentiregole:

- dal 01.01.2020 non sono piu validi
i contrassegni per veicoli Euro 0O;
dal 01.01.2021 non sono piu validi i
contrassegni per veicoli Euro 1;
dal 01.01.2022 non sono piu validi
i contrassegni per i veicoli Euro 2
diesel/benzina;
dal 01.01.2023 non sono piu validi
i contrassegni per i veicoli Euro 3
diesel;
dal 01.01.2024 non sono piu validi
i contrassegni per i veicoli Euro 4
diesel;
dal 01.01.2025 non saranno pil
validi i contrassegni per i veicoli
Euro 5 diesel.

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Regolamentazione centri abitati)

Ambito Azione

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Area verde (ambito

Prima attuazione sperimentale nuove regole dilimitazione per le

O ©) O O

Bologna) auto sull’intero centro abitato (Area Verde)
Avvio applicazione a Bologna eccetto parte della viabilita

Citta 30 pplce pona eeeeio parte ceta vien! O o) O O
urbana principale e sperimentazione Zone Residenziali

ZTL ambientali AW va riduzi ibasat |
vvio progressiva riduzione permessi basata su classe

centri storici (ambito .p 9 P O @) O O
ambientale

Bologna)

ZTL ambientali

centri storici (ambito Attivazione progressiva nuove ZTL nei Comuni PAIR

metropolitano)




Gli indicatori di risultato della Stra-
tegia sulla regolamentazione della
mobilita nei centri abitati fanno rife-
rimento al profilo emissivo del parco
auto e allestensione delle ZTL (come
indice di qualita dello spazio urbano).

Nella Citta metropolitana le auto con
profilo emissivo superiore, pari ad
almeno Euro 5, sono nel 2022 qua-
si il 60% del totale, in crescita molto
forte rispetto al 30% circa registrato
nel 2015 (Tab. 50). Parallelamente gl

standard pit inquinanti (fino ad Euro
3) sono scesi a poco piu del 20% nel
2022 (una percentuale che resta tut-
tavia non proprio marginale) contro
circa il 35% del 2015.

Nel solo comune di Bologna la ri-
partizione del parco auto per classe
ambientale non si discosta molto da
quella dell’intera area metropolitana
nella serie storica 2015-2021, mentre
nel 2022 si registra un peso decisa-
mente maggiore delle auto Euro 6

che arrivano da sole ad incidere per
il 43,2% del totale (erano appena il
4.2% nel 2015) (Tab. 51).

Quanto infine allestensione delle
Zone a Traffico Limitato, le aree del
comune di Bologna ammontano, nel
2022, a circa 3,2 milioni di mq (Tab.
52). Va tuttavia osservato che l'am-
piezza del territorio comunale de-
stinato a ZTL & diminuita nel 2022,
seppure di poco (-2,3%), dopo una
stabilita che si protraeva dal 2015.

Distribuzione % delle auto per classe ambientale (Citta metropolitana di Bologna)

2015 2019 2020 2021 2022
EUROO 6,57 590 582 578 570
EURO1 2,35 163 154 147 140
EURO 2 10,08 580 519 468 430
EURO 3 14,77 9,09 812 7,22 6,60
EURO 4 36,06 26,40 24,61 2,17 2130
EURO 5 26,46 21,24 2047 19,69 18,80
EURO 6 3,1 2993 34,24 38,39 4150
Distribuzione % delle auto per classe ambientale (Comune di Bologna)

2015 2019 2020 2021 2022
EUROO 6,94 6,21 6,18 6,15 6,03
EURO1 2,26 151 142 136 132
EURO 2 9,42 5,27 467 417 379
EURO 3 13,48 8,20 729 6,53 5,92
EURO 4 36,71 26,69 24,80 22,84 2119
EURO 5 27,02 21,03 20,30 19,49 18,57
EURO 6 47 31,09 35,34 39,46 43,18
Qualita dello spazio urbano (m2di ZTL)

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 3.210.000 3.210.000 3.210.000 3.210.000 3.136.601
Cittd metropolitana di Bologna' 3.477.983 3.526.250 3.679.250 3.679.850 3.719.651

1 Ivalori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 13 nel 2015, 16 nel 2019, 18 nel 2020, 20 nel 2021 e 42 nel 2022
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Lo stato di realizzazione delle azioni che
qualificano” la“Strategia del PUMS sulle
politiche incentivanti & in linea con le pre-
visioni. Sono infatti diversi gli-interventi
messi in ‘campo sia dal Comune di Bolo-
gna € il caso dei bonusa favore dei citta-
diniche per la primavolta si sono iscritti ai
servizi sharing mobility o'il “Bonus Mobi-
lita sostenibile” che accompagna I'intro-
duzione della-ZTL Ambientale, che dalla
Citta metropolitana, a volte rilanciando

leiniziative promosse dallo Stato o dalla
Regione Emilia-Romagna. Diverse poi le
azioni di mobility management realizza-
te nel corso-degli ultimi-anni, che hanno
consentito di coinvolgere in iniziative di
mobilita sostenibile molte aziende e lavo-
ratori (distribuzione di nuovi abbonamenti
al TPM, bike to work, tavoli per la promo-
zione della figura del Mobility Manager e
per la redazione dei PSCL). Significative
poi le azioni di rinnovo del parco mezzi

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

del TPM e di diffusione di nuove licenze
per Taxi/NCC legate all’utilizzo di auto a
basse emissioni. Nel complesso gli inter-
venti realizzati hanno contribuito-a rag-
giungere importanti risultati, come nella
diffusione del Mobility Manager, presente
in 129 aziende, nella definizione di specifi-
ci accordi per I’attivazione di nuove linee
di TPM o per la promozione del pedibus/
hicibus (77 le linee attivate).

Accordi per nuove linee TPM

Mobility Manager aziendali

Bus complessivo

2019> L
2022> 3

2022

Citta metropolitana Comune diBologna
2015> 44 2015> a1
2022> 129 2022> 85

2015 )

2022 2022

2015 S =0

Piani spostamento Casa-Lavoro

Citta metropolitana

2015> 30
2022> 107

2015 -0

2022

Comune diBologna
201> 27
2022> 68

2022

2015 =0

Pedibus / Bicibus

Citta metropolitana

2015>
2022>

M
77

2015

——o—o0—0—o—"

2022

Comune diBologna
2020> 5
2022> 30

2022

220/.__.



La Strategia si sviluppa in 5 ambiti
comprendendo 6 azioni specifiche, la
cui realizzazione appare in tuttiicasiin
linea con le previsioni del PUMS (Tav.
10).

Con riferimento al primo ambito, de-
nominato “Bonus mobilitd”, e alle
azioni messe in campo dal Comune
di Bologna, si evidenzia la distribu-
zione (nel corso del 2023) ai cittadini
che per la prima volta si sono iscrit-
ti ai servizi sharing mobility attivi in
citta di 405 buoni da 50 € per il bike
sharing e 904 buoni da 220 € per il
car sharing. Sempre nel corso del
2023 & stato completato il progetto
di mobility management nellambito
delle risorse React-EU; liniziativa ha
consentito, a seguito della pubblica-
zione di un Awviso rivolto alle Aziende/
Enti ubicate nel comune di Bologna,
di coinvolgere oltre 14mila dipendenti
di 18 aziende distribuite nel comune
di Bologna, nonché di distribuire cir-
ca 12 mila abbonamenti al Trasporto
Pubblico Locale per una spesa com-
plessiva di € 624.056,50. Non meno
significative altre iniziative di mobility
management promosse all’interno
di Bologna, quali la promozione del
bike to work, attivato sia nel biennio
2021-22 (sono oltre 1.000 i dipendenti
che hanno aderito) che nel corso del
2023, e la previsione del “Bonus Mo-
bilita sostenibile” che accompagna

Fintroduzione della ZTL Ambientale e
che si sostanzia in un bonus erogato
sotto forma di voucher per lutilizzo
del trasporto pubblico, dei taxi e del
noleggio con conducente (NCC), oltre
ai servizi di car sharing e bike sharing.

Alle iniziative del Comune di Bologna
si sono poi sommate quelle della Citta
metropolitana, sia attraverso il rilan-
cio degli interventi di incentivazione
alluso dei mezzi pubblici promossi
dal Governo (Bonus Trasporti) e dalla
Regione Emilia-Romagna (abbona-
mento del trasporto pubblico gratuito
per studenti “SALTASU”), sia con ini-
ziative proprie, quali incentivi per l'ac-
quisto di bici elettriche e cargo bike e
incentivi per la promozione dei servizi
di sharing mobility, per i residenti nel
comune di Bologna e nuovi iscritti al
servizio, consistente nell'erogazione
di buoni per l'utilizzo dei mezzi di bike
e car-sharing.

Il successo di partecipazione alle ini-
ziative di incentivazione verso forme
di mobilita sostenibili si basa anche
sulle politiche di mobility manage-
ment attivate a seguito dellapprova-
zione del PUMS. Nel solo 2023, infatti,
sono diversi i tavoli organizzati per la
diffusione della figura del Mobility Ma-
nager “di prossimita” (ad esempio il
tavolo denominato CLUB PRO e quel-
lo per 'ambito San Carlo) o per la rea-

lizzazione delle azioni presenti nei Pia-
ni spostamento casa-lavoro (PSCL)
redatti, tra cui quello con l'Interporto
che ha consentito di potenziare i ser-
vizi di trasporto pubblico verso l'area
interportuale.

Allinterno della Strategia “Politiche
incentivanti” un ruolo fondamentale
e rivestito dalle azioni di rinnovo del
parco mezzi del trasporto pubblico
secondo le linee tracciate dal PUMS,
ovvero verso mezzi a basse emis-
sioni complessive. Per effetto delle
varie linee di finanziamento attivate
ed intercettate nel corso degli ultimi
anni (PSNMS, React-EU, PNRR, ecc.)
nel 2023 con riferimento alla flotta
del TPL urbano sono stati immessi 15
autobus a metano e 38 elettrici (che
si sommano ai 7 bus elettrici entrati
in servizio nel 2022), mentre facen-
do riferimento alla flotta extraurbana
i nuovi mezzi nel 2023 sono 76 (55 a
metano e 21 diesel), 44 quelliimmessi
nel 2022 (25 a metano e 19 diesel). Nel
breve/medio periodo, inoltre, sono
programmate gia nuove immissioni,
tra cui 127 autobus alimentati ad idro-
geno.

Prosegue, infine, la diffusione dinuove
licenze per Taxi/NCC legate all'utilizzo
di automobili a basse emissioni: nel
2023 degli 883 Taxi/NCC presenti nel
comune di Bologna 16 sono elettrici.



Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Regolamentazione centri abitati)

Ambito Azione Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata
Progettazione sistema borsellino della mobilita sostenibile O ) @) @)
metropolitano

Bonus mobilita Sperimentazione sistemi premianti (singoli e aziende) per
comportamenti virtuosi: rinuncia auto, utilizzo TPM, bici, O (©) O O
abbonamenti TPM, contributo per servizi sharing, ecc.

Attivazione nuovi piedibus/bicibus istituti primari metropolitani O @ O O

Politiche diMobility  pffor7amento ed estensione politiche incentivanti aziende

Management metropolitane (rinnovo convenzioni gestori TPL, aumento O (@) O O
aziende/enti con accordo di MM, emanazioni bandi, etc.)

Sostenibilita

ambientale delle Acquisto/noleggio solo a basse emissioni complessive O (@) O O

flotte TPL

Sostenibilita

ambientale delle Nuove licenze solo a basse emissioni complessive O (@) O O

flotte (taxie NCC)




Il complesso delle politiche di mobi-
lity management poste in essere nel
solco del PUMS ha consentito di pro-
muovere sul territorio la diffusione
della figura del Mobility Manager, or-
mai presente in 129 aziende (85 quel-

le con sede nel comune di Bologna),
in continua crescita dal 2019 al 2022
(Tab. 53). In parallelo aumentano an-
che il numero di Piani spostamento
casa-lavoro redatti, raggiungendo
quota 107 nel 2022 nell'intera Citta

metropolitana (Tab. 54), gli accordi
aziendali per lattivazione di nuove
linee di TPM (Tab. 55) e le linee di pe-
dibus/bicibus attivate, 30 nel comu-
ne di Bologna e 47 negli altri comuni
della Citta metropolitana (Tab. 56).

Numero di Mobility Manager aziendali

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 4 37 53 62 85
Citta metropolitana di Bologna 44 40 56 74 129
Numero di Piani spostamento Casa-Lavoro

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 21 3 33 47 68
Citta metropolitana di Bologna 30 34 36 65 107
Numero di accordi aziendali per I’attivazione di nuove linee di TPM

2015 2019 2020 2021 2022
Citta metropolitana di Bologna 1 2 3
Numero di Pedibus / Bicibus

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 5 25 30
Citta metropolitana di Bologna 4 45 37 64 7
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La Strategia di diffusione sul territorio
delle infrastrutture di ricarica elettrica per
i veicoli privati, nel contribuire al raggiun-
gimento di due obiettivi generali, ovvero
assicurare un alto livello di accessibilita e
rendere la citta metropolitana piu attrat-
tiva e con elevati livelli di qualita urbana e
vivibilita, si fonda sulla realizzazione di due
importanti linee di azione: 'attivazione di

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

almeno un punto di ricarica pubblico in
tuttii Comuni PAIR e 'avvio della diffusione
negli altri comuni, e I'incentivazione della
diffusione della ricarica privata. Entrambe
queste linee di azione sono contraddistinte
da un livello di avanzamento sostanzial-
mente in linea con le previsioni del PUMS
(nel solo comune di Bologna sono 227 gli
stalli di sosta dedicati alla ricarica). I risul-

tati raggiunti presentano tuttavia luci ed
ombre, si registra infatti un parco auto
che, in termini di distribuzione percentua-
le per tipologia di alimentazione, tende
progressivamente verso i veicoli a bassa
emissione, ma é altrettanto vero che in ter-
mini assoluti il numero di veicoli alimentati
a gasolio 0 benzina e in questi anni rimasto
sostanzialmente stabile.

Alimentazione auto (in migliaia)

Citta metropolitana diBologna

Benzina/Diesel Benzina/Gasliquido | Benzina/Metano Elettrici Benzill?;i/((ii‘:lsolio
2015> 471,2 2015> 63,7 2015> 51,7 2015> 0,1 2015> 3,9
2022>463,4 2022> 74,4 2022> 47,7 2022> 2,9 2022> 38,8
sz ZMZ 2?-0-0-0-0....522 2015 .—02022 2015 . ._.2022

Comune diBologna

Benzina/Diesel Benzina/Gasliquido | Benzina/Metano Elettrici Benzilr?;i/cg;solio
2015>162,2 2015> 21,4 2015> 13,3 2015> 0,1 2015> 2,0
2022>152,0 2022> 23,6 2022> 12,7 2022> 11 2022> 17,7
Z.Mmﬁ 2022 ZMZ 2*0]5 ® P o 2022 2015 ._.2022 2015 ._.2022

Diffusione veicoli elettrici sul parco circolante

Citta metropolitana di Bologna
2015> 0,02%
2022> 0,46%

2022

2015 PN —l)

Comune diBologna
2015> 0,03%
2022> 0,54%

2022

2015 Ps -0



La Tav. 11 riassume lo stato di attua-
zione delle azioni previste nellambito
della Strategia di promozione della
Mobilita elettrica. Negli ultimi anni si
€ registrata, in linea con le previsioni
del PUMS, un’ampia diffusione delle
postazioni di ricarica per veicoli elet-
trici privati, infatti nel solo comune
di Bologna al 31/12/2023 risultano
installate 121 stazioni di ricarica pub-

bliche a cui corrispondono 227 stalli
di sosta, prevalentemente con livello
di potenza standard (22kW). Inoltre
in quasi tutti i Comuni PAIR (comuni
con piu di 30.000 abitanti € comuni
dellagglomerato urbano di Bologna)
e presente almeno una colonnina di
ricarica elettrica e, allo stesso tem-
po, la diffusione delle postazioni di
ricarica si riscontra anche in diversi

Livello direalizzazione delle azioni (Mobilita elettrica)

Ambito Azione

altri comuni della Citta metropolita-
na (nel 2023 sono 47 i comuni della
Citta metropolitana con almeno una
colonnina diricarica elettrica).

In questo contesto si evidenziano
poi le attivita di incentivazione alla
diffusione di punti di ricarica privata,
anche attraverso la promozione dei
finanziamenti di fonte statale.

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Attivazione almeno un punto diricarica pubblico in tuttii Comuni

PAIR e avvio diffusione negli altri Comuni

O @) O O

Incentivazione della diffusione dellaricarica privata

O o O O




Gli indicatori di risultato inerenti alla
Strategia di promozione della Mobili-
ta elettrica si basano essenzialmente
sulla misurazione della diffusione di
veicoli a bassa emissione all’interno
del parco auto privato. Facendo in
primo luogo riferimento alle auto im-
matricolate nella Citta metropolitana
di Bologna, nel 2022 le auto a benzi-
na o diesel rappresentanoil 73,9% del
totale, in calo nel corso degli ultimi
anni (nel 2015 sfioravano I'80%) pur
rimanendo sostanzialmente stabili in

termini assoluti (Tab. 57). In contra-
zione anche le auto alimentate a me-
tano (7,6% del totale nel 2022 e -1,2%
rispetto al 2015), mentre & in decisa
crescita la quota delle auto ibride,
che nel 2022 raggiungono quota
6,2% (nel 2019 la percentuale si fer-
mava sul 2,3%). Ancora molto bassa
e inferiore all'1% la quota di penetra-
zione delle auto full electric.

Considerando le auto immatricolate
dai residenti nel solo comune di Bolo-
gna, le osservazioni appena espresse

sulla Citta metropolitana tendono
nella sostanza a confermarsi, anche
se la quota delle auto ibride assume
dimensioni leggermente pit ampie
(8,5% del totale nel 2022) a scapito
delle auto a metano (Tab. 58). An-
chein questo caso le auto full electric
rappresentano una fetta minima del
parco auto, lo 0,5% del totale nel
2022. Complessivamente il parco
auto a basse e zero emissioni nel co-
mune di Bologna & pari al 26,2% con
una crescita costante negli anni.

Distribuzione del parco auto per tipologia di alimentazione nella Citta metropolitana di Bologna

2015 2019 2020 2021 2022
Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass.
Benzina/Diesel 471209 486.931 481.007 469.217 463431
Benzina e GPL 63.709 70160 71649 72.987 74446
Benzina e metano 51713 50.701 50.322 49549 41744
Elettrici 119 421 967 2.157 2912
Ibridi 3.888 14.465 20.260 29.268 38.838
Totale 590.638 622.684 624.205 623.178 621.377
Distribuzione del parco auto per tipologia di alimentazione nel Comune di Bologna
2015 2019 2020 2021 2022
Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass. Val. ass.
Benzina/Diesel 162.196 164.790 160.926 154.992 151.976
Benzina e GPL 21447 22.858 23.073 23.361 23562
Benzina e metano 13.275 13.310 13.265 13.162 12.664
Elettrici 53 191 421 927 1108
Ibridi 1958 7326 10.084 13.708 17675
Totale 198.929 208.475 207.769 206.150 206.975
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Azioni e progettiainizio 2024

» Agevolazioni tariffarie per la sostain interseambio coniltrasportopubblico

» Incentivi per la rottamazione o rinunciadelposto auto:afavore deltrasporte pubblico e dellamobilita sostenibile



Sono‘inlinea con leprevisioni del PUMS
le” azioni che compongono la Strategia
“Sosta (Comuni Pair)”: Proseguono infat-
ti le agevolazioni per1a sosta delle auto
presso i parcheggi di interscambio con
il trasporto” pubblico *Tanari” e “Santa
Viola”, nonché presso”le aree di-sosta
con strisce blu“Prati-di Caprara” e “An-
tistadio”; in‘attesa dell'implementazione

dell’offertadi sosta conla realizzazione di
nuovi parcheggi in corrispendenza dei ca-
polinea Ovest e Nord dellaLinea tranviaria
Rossa, e-del capolinea Nord della Linea
Verde: Proseguono anche le agevolazioni
per la rinuncia delle auto, in questo caso
legate allaZTL Ambientale e incentrate su
bonus-per T'utilizzo di servizi ditrasporto
pubblico-locale; taxi, NCC, car sharing €

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

bike sharing emessi-a favore dei nuclei
familiari residenti nel centro storico a cui
progressivamente sono _revocati alcune
tipologie di contrassegni a condizione che
non chiedano un nuovo contrassegnonel-
lo'stesso annosolare.

Stalli a pagamento' (migliaia)

Citta metropolitana diBologna

2015>
2022>

31,5
39,6

ZW—.—O

2022

2015>
2022>

Comune di Bologna

29,1
35,8

2022

S

1 lvalori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 16 nel 2015, 17 nel 2019, 18 nel 2020, 20 nel 2021 e 44 nel 2022



La Strategia di riorganizzazione della
sosta nei comuni individuati dal PAIR
prevede il proseguimento del proget-
to di tariffazione agevolata per sosta
di interscambio con il TPM, nonché
la revisione/introduzione di tariffe su
strada (anche per i residenti a partire
dalla seconda auto) a favore di un uso
piu efficiente dello spazio pubblico
e di incentivi rottamazione/rinuncia
posto auto. Lo stato di realizzazione
delle azioni & in linea con quanto de-
finito dal PUMS (Tav. 12).

Indicatori di realizzazione

Le agevolazioni tariffarie per la sosta
sono infatti confermate per i par-
cheggi “Tanari” (via Tanari) e “Santa
Viola” (via della Ferriera 1), nonché
per le aree di sosta con strisce blu
denominate “Prati di Caprara” e “An-
tistadio”. Sono poi previste, in vista
della realizzazione delle prime due
linee tranviarie, per i nuovi parcheg-
gi di interscambio presso i capolinea
Ovest “Terminal Emilio Lepido” (do-
tato di circa 390 stalli) e Nord “Termi-
nal Fiera” (circa 400 posti) della Linea
Rossa, nonché presso il capolinea
Nord “Corticella” (circa 270 posti)
della Linea Verde.

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Sosta - Comuni Pair)

Ambito Azione

Con lattivazione della ZTL Ambien-
tale non & piu possibile entrare in
centro a Bologna con auto Euro O a
partire dal 2020, Euro 1 a partire dal
2021, Euro 2 dal 2022 e con auto Euro
3 diesel a partire dal 2023. Per ac-
compagnare l'introduzione della ZTL
Ambientale e il progressivo divieto di
ingresso, in linea con quanto previsto
dal PUMS/PGTU, sono stati quindi
erogati incentivi ai residenti della ZTL
che non hanno presentato richiesta
di nuovo permesso per l'acquisto di
servizi di trasporto pubblico, sharing
mobility, taxi e NCC (noleggio con
conducente).

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Riorganizzazione

offerta e tariffazione conTPM

sostain struttura

Proseguimento tariffazione agevolata per sosta diinterscambio

O @ O O

Incentivi rottamazione/rinuncia posto auto

O L O O

Riorganizzazione
offerta e tariffazione
sosta sustrada

Revisione/introduzione tariffe su strada (anche peri
residenti a partire dalla seconda auto) a favore diun

uso piu efficiente dello spazio pubblico

O @ O O

PUMS Monitoraggio biennale 202 022



Indicatori di risultato

In attesa della crescita dell'offerta di aBologna, il numero di stalli di sosta a dato del 2015. In ambito metropolita-
sosta presso di parcheggi di inter- pagamento ¢ in lieve diminuzione nel no il numero di stalli supera le 39.300
scambio con i servizi del trasporto 2022 con riferimento al comune di unita nel 2021 (Tab. 59).

pubblico che verra garantita dalla re- Bologna nell'ultimo biennio monito-

alizzazione delle nuove linee tranviarie rato, ma in decisa crescita rispetto al

Numero di stalli di sosta a pagamento

2015 2019 2020 2021 2022
Comune di Bologna 29.056 36.196 36.133 36.130 35.829
Citta metropolitana di Bologna' 31.480 39.367 39.304 39.304 39613

1 lvalori sono influenzati dal numero di Comuni che hanno fornito i propri dati: 16 nel 2015, 17 nel 2019, 18 nel 2020, 20 nel 2021 e 44 nel 2022

11 Sosta (Comuni PAIR) [89]
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La Strategia sulla “Logistica” si basa su 13
azioni, alcune in linea con il PUMS/PULS,
altre in ritardo ed una conclusa nel 2022. Se-
guono i tempi del PUMS I’attivazione di pro-
getti pilota relativi a nuovi Spazi Logistici di
Prossimita (ne sono previsti 3) e la redazione
delle Linee guida, cosi come I'individuazione
di Centri di Consolidamento Urbano, la spe-
rimentazione della ZTL elettrica con diffu-
sione delle cargo-bike e il “Coinvolgimento

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

permanente - Freight Quality Partnership”,
che ha portato alla definizione della Carta
metropolitana per lalogistica etica, promos-
sada 30 soggetti tra enti pubblicie privati. In
ritardo invece gli interventi di individuazione
di punti di consegna merci e-commerce, di
definizione delle modalita di armonizzazione
e regolamentazione dell'accesso dei veicoli
merci ai centri storici e di individuazione di
aree di sosta ad utilizzo dinamico. Circa la

logistica industriale sono state promosse le
certificazioni Green Logistics e attivati gli
interventi infrastrutturali e tecnologici per
il miglioramento delle funzionalita dell'ln-
terporto (pubblicata la gara per il nuovo
terminal intermodale). In termini di risultati
raggiunti si registra una costante crescita
della movimentazione delle merci sia presso
I'Interporto che 'Aeroporto “G. Marconi” di
Bologna.

Movimento merci Scalo interposto

(migliaia di tonnellate)

Trasporto suferro

2015> 1.206,0
2022> 2.361,5

2015 Ps -0

2022

Trasporto sugomme

2015> 9.219,0
2022> 14.277,8

2022

2015 o -0

(tonnellate)

Traffico merci Aeroporto di Bologna

Viaaerea

Via superficie

2015> 30.843,6
2022>42.926,4

2022

2015 ® —

2015> 10.159,6
2022> 12.220,7

2022
2015

.—.——.—.——&..——.——.



La Strategia sulla logistica si basa
sulla realizzazione di 13 specifiche
azioni, 8 relative alla logistica distri-
butiva e 5 a quella industriale. Di que-
ste sono 7 quelle in linea con le pre-
visioni del PUMS, 1 risulta terminata
e 5 sono in ritardo. Tra i diversi inter-
venti di logistica distributiva assume
particolare rilevanza lattivazione di
progetti pilota relativi a nuovi Spazi
Logistici di Prossimita (SLP) all’inter-
no del comune di Bologna e la reda-
zione di specifiche Linee guida, la cui
realizzazione & sostanzialmente in
linea con le previsioni del PUMS e a
cui silegano altriimportantiinterven-
ti, quali I'individuazione di Centri di
Consolidamento Urbano delle merci
(interventoinlinea conle tempistiche
del PUMS), I'individuazione di punti di
consegna merci e-commerce (la cui
realizzazione & tuttavia in ritardo) e la
sperimentazione della ZTL elettricain
contesti ridotti con diffusione delle
cargo-bike (in linea). Nello specifico il
Comune di Bologna ha realizzato nel
2024 tre Spazi Logistici di Prossimita
(nel PULS definiti SPL), in aree indivi-
duate in prossimita dei viali e a ridos-
so del centro storico (vie San Mamo-
lo, Calori e Berlinguer), dedicati alle
attivita di trasferimento delle merci
da furgoni tradizionali a veicoli elet-
trici e cargo bike elettriche e a peda-
lata muscolare. Sono inoltre in corso
di allestimento dei punti di ritiro sel-
f-service (Locker) dotati di dispositivi
per il monitoraggio dell'utilizzo e dei
flussi di consegne e della tecnologia

Blockchain per I'invio di codici unici di
utilizzo per gli operatori di trasporto/
rider.

L’azione di “Coinvolgimento perma-
nente - Freight Quality Partnership”,
che nel 2022 a seguito dell’attivazio-
ne di un gruppo di lavoro “Logistica”
per 'Accordo metropolitano per la
logistica etica ha prodotto la Carta
metropolitana per la logistica eti-
ca, & anch’essa in linea con i tempi
dettati dal PUMS. Alla Carta, volta a
promuovere la sicurezza e la qualita
del lavoro, la catena degli appalti, la
formazione preventiva e continua,
la coesione sociale, I'innovazione, la
digitalizzazione e la sostenibilita am-
bientale, hanno inizialmente aderito
30 soggetti pubblici e privati, ai quali
nel corso del 2023 si sono aggiunte
10 nuove grandi imprese insediate
allInterporto di Bologna.

Circa la definizione delle modalita di
armonizzazione e regolamentazione
dellaccesso dei veicoli merci ai centri
storici sono disponibili informazioni
solo per quanto riguarda il comune
di Bologna, informazioni che peraltro
segnalano un ritardo nella sua realiz-
zazione e che puntano all'obiettivo di
progressiva inibizione a tutti i veicoli
non rispondenti alle norme PAIR, ne-
gando il rilascio del contrassegno ai
veicoli non ambientalmente sosteni-
bili. In ritardo anche I'individuazione
di aree di sosta ad utilizzo dinamico.

Anche facendo riferimento agli inter-
venti di logistica industriale, alcune
risultano in linea con quanto defini-
to dal PUMS/PULS, altre in ritardo e
una conclusa. Rispetta le tempisti-
che previste l'azione di avvio delle
certificazioni Green Logistics, sono
gia diversi gli Accordi di Program-
ma siglati o in via di definizione, cosi
come l'azione di avvio degli interventi
infrastrutturali e tecnologici per il mi-
glioramento delle funzionalita dell'In-
terporto, nel corso del 2023 & stata
pubblicata la gara per la realizzazione
di un nuovo terminal intermodale con
caratteristiche adeguate agli stan-
dard europei, e I'azione di avvio della
razionalizzazione degli insediamenti
logistici. Circa quest’ultimo inter-
vento le attivita realizzate nell’'ultimo
biennio si sono concentrate sulla de-
finizione degli impegni dei Soggetti
attuatori da inserire negli Accordi di
Programma al fine di promuovere
laccessibilita di persone e merci negli
ambiti logistici, attraverso la realizza-
zione delle connessioni ciclopedonali
mancanti verso le stazioni del SFM e i
centri abitati pil vicini e la definizione
dei servizi di TPL. E stata quindi de-
finita la rete ciclabile degli ambiti S.
Carlo, Imolese, Altedo ed & in corso
di definizione quella del Martignone,
nonché sono stati attivatii tavoli pro-
pedeutici alla programmazione del
servizio di TPL per gli ambiti Altedo,
Martignone e S. Carlo.



In ritardo la pianificazione di servizi
specializzati cargo-aereo, tuttavia i
lavori avviati a inizio 2022 relativi alla
razionalizzazione e ottimizzazione
dellinfrastruttura attuale per I'in-
cremento della capacita a supporto
della crescita dei volumi di breve ter-
mine sono proseguiti nel corso 2023

e pressoché conclusi: realizzazione di
nuova tettoia con espansione dell’e-
sistente per incremento superfici
coperte esterne, rifunzionalizzazione
edificio cargo esistente con adegua-
mento impianti a maggiore efficienza
energetica e realizzazione di un varco
dedicato alle merci fuori sagoma e di

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Logistica)

Ambito Azione

una nuova rulliera per maggiore effi-
cienza del sistema di logistica opera-
tiva.

Per ultimo risulta concluso 'interven-
to di ricezione e avvio di progetti per
servizi logistici/ferroviari innovativi.

Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata

Attivazione progetti pilota consegne notturne Comune di

Bologna

O O @ O

Attivazione progetti pilota Spazi Logistici di Prossimita (SLP)

Comune di Bologna e redazione Linee Guida

Coinvolgimento permanente - Freight Quality Partnership

Definizione modalita di armonizzazione regolamentazione
Logistica distributiva accesso veicoli merci ai centri storici

Individuazione aree di sosta ad utilizzo dinamico

Individuazione Centri Consolidamento Urbano delle merci (CCU)

Comune diBologna

Individuazione punti di consegna merci e-commerce

Sperimentazione ZTL elettrica in contesti ridotti con diffusione
cargo-bike

Avvio Certificazione Green Logistic

Avvio interventiinfrastrutturali e tecnologici per il
miglioramento delle funzionalita di Interporto

Logisticaindustriale

Avvio razionalizzazione insediamentilogistici: promozione e

attivazione ambiti

Pianificazione servizi specializzati cargo- aereo

Ricezione e avvio progetti servizi logistici/ferroviari innovativi

O|0] O | O |O] O |O] O |0 O |O] O
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Gli indicatori di risultato definiti per
monitorare la Strategia del PUMS sul-
lalogistica presentano valoriin termi-
ni generali positivi. Con riferimento
al movimento delle merci presso lo
scalo di Bologna Interporto, nel cor-
so degli anni si registra una costante
crescita, ad eccezione del solo anno

2020, crescita che nel 2022 & stata
garantita in particolare dal trasporto
su ferro, che ha compensato anche
la leggera contrazione del trasporto
merci sugomma (Tab. 60).

In crescita anche il traffico merci
presso I'Aeroporto “G. Marconi” di

Movimento merci dello scalo di Bologna Interporto (tonnellate)

Bologna (Tab. 61). Nel 2022 sono
state oltre 55 mila le tonnellate movi-
mentate, il 78% per via aerea, contro
le poco meno di 49 mila tonnellate
del 2019 e le poco piu di 41mila del
2015.

2015 2019 2020 2021 2022
Trasporto su ferro 1.206.017 1492.598 1595192 2.018.325 2.361467
Trasporto sugomma 9.218.994 13.389.548 12.910.101 14.436.557 14.271.755
Traffico merci Aeroporto G. Marconi di Bologna (kg)

2015 2019 2020 2021 2022
Via aerea 30.843.638 38.027.623 34.673.545 38.853.550 42926429
Via superficie 10.159.560 10.782.402 71.020.674 11.267.222 12.220.675
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13 Comunicazione
sensiblilizzazione
e divulgazione

Azioni e progettiainizio 2024

» Campagne di comunicazione e sensihilizzazione perlamobilita sostenibile, in particolare sui temi'del Tram,\della
Citta 30, della Bicipolitana e della Sicurezza/stradale

» Attivato il sito web Bicipolitana con mappainterattiva
» |stituito il Tavolo metropolitano della Mobilita Attiva

» Realizzate manifestazioni ciclistiche\ “Domeniche ciclabili’; per riscoprire il territorio metropolitano in modo
sostenibile

» Realizzate le Mappe ciclabilidi 20 Comuni.compresa Bolognae 7 Mappe di Areavasta

RTINS



La Strategia di Comunicazione, sensibilizza-
zione e divulgazione & sostenuta dalle cam-
pagne suitemi del Tram, della Citta 30, della
Bicipolitana, della Sicurezza stradale e, pili
in-generale, del complesso delle azioni pro-
mosse dal PUMS metropolitano e dal PGTU
del Comune di Bologna. Le diverse azioni
previste, tutte in'linea.con quanto previsto
dal PUMS, si sviluppano attraverso I'attiva-

zione di siti web dedicati (€ il caso della Citta
30, della Bicipolitana, del tram, oltre al sito
dello stesso PUMS ovviamente), eventi-sul
territorio (Bicipolitana Bike Day, Domeniche
ciclabili, Settimana Europea della Mobilita,
ecc.), concorsifotografici (Estate inBicipoli-
tana) einiziative varie, qualila campagna Bi-
cipolitana “Ci girano le ruote”, la campagna
podcast “Storie Bicipolitane”, il percorso

Avanzamento Intervallo di
azioni monitoraggio
inizio 2024 2015 — 2022

diinformazione “Un Tram per Bologna” e la
campagna di sensibilizzazione “Mettiamoci
un freno”, rivolta a contrastare I'alta velocita
¢ la distrazione alla guida. Lefficacia di tale
sforzo ¢ stata indagata nel 2020 attraverso
un’indagine conoscitiva dalla quale € risulta-
to che circa1cittadino su 5 eraaconoscenza
del PUMS, dato confermatoanche nel 2024,

A(I:cesl.3|l ".Veb Campagne attivate Canali web attivi
(in migliaia)
2020> 13,3 2019> 6 2017> 1
2022> 30,3 2022> 8 2022> 2

2022
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2020

2022
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| processi di comunicazione, sensibi-
lizzazione e divulgazione assumono,
anche nelfambito di un PUMS, un ruo-
lo di particolare rilevanza. Non a caso
ad essi & dedicata una specifica Stra-
tegia che si sviluppa intorno a 4 am-
biti: Citta 30, Bicipolitana, Sicurezza
stradale e PUMS/PGTU, ai quali € pos-
sibile aggiungere un ulteriore ambito
che fa riferimento al Progetto Tram.
La realizzazione di tutti gli interventi
previsti € in linea con quanto previsto
dal PUMS (Tav. 14).

Nel caso della Citta 30, sono diverse
le iniziative attivate a partire da un sito
web dedicato, al quale sono stati poi
associati strumenti di partecipazione
quali la campagna “Diventa amba-
sciatore o ambasciatrice di Bologna
Citta 30!, la realizzazione di un kit di
comunicazione e lattivazione di uno
specifico canale di ascolto dei cittadi-
ni (questionario lanciato dal Comune
di Bologna a meta giugno 2023 in oc-
casione della presentazione del pro-
getto “Bologna Citta 30”).

In tema di Bicipolitana, nel 2023 & sta-
toistituito il tavolo metropolitano della
mobilita attiva, nonché sono prose-
guite le campagne di comunicazione
legate alla Ciclovia del Sole (brand e
immagine coordinata, sito web dedi-
cato, opuscoli informativi, locandine,

ecc.), cosi come le iniziative nellam-
bito della Settimana Europea della
Mobilita, tra cui l'evento “Bicipolitana
Bike Day” legato al pit ampio proget-
to della Bicipolitana (www.bicipolita-
nabolognese.it). Inoltre al Concorso
fotografico “Estate in Bicipolitana®,
alla Campagna Bicipolitana “Ci girano
le ruote” e alla Campagna podcast
“Storie Bicipolitane”, nel 2023 sono
seguite quattro “Domeniche ciclabili”,
manifestazioni ciclistiche non compe-
titive aperte a tutti, che hanno avuto
quale primo obiettivo la promozione
delterritorio metropolitano diBologna
e lasuariscopertain chiave dilentezza
e sostenibilita. Sono state inoltre rea-
lizzate e pubblicate le Mappe ciclabili
di 20 comuni della Citta metropolitana
compresa Bologna e 7 Mappe di Area
vasta. Diversi anche i momenti di sen-
sibilizzazione sulla sicurezza stradale.

Nel mese di settembre 2023 sono
stati presentati pubblicamente i con-
tenuti e le finalita del “Piano Integra-
to Metropolitano Sicurezza stradale”
(PIMES), il cui obiettivo fondamentale
sara quello di dimezzare in 10 anni il
numero di incidenti gravi e azzerare le
vittime sulla rete delle strade extrau-
rbane attraverso un nuovo approccio
per la progettazione degli interventi
basato su metodi innovativi di analisi
per valutare la potenziale pericolosita

diuntracciato, prima che si verifichino
gli incidenti. Alla raccolta e analisi dei
dati per il PIMES si affiancano anche
interventi concreti sui punti critici gia
individuati.

A Bologna dal mese di novembre
2022 a giugno 2023 € statarealizzata,
inoltre, la campagna di sensibilizzazio-
ne “Mettiamoci un freno”, volta a con-
trastare l'alta velocita e la distrazione
alla guida.

Circa il Progetto Tram gia dal 2019 &
stato attivato uno specifico percorso
di informazione e coinvolgimento a
supporto della realizzazione della linea
tranviaria, che ha portato alla realizza-
zione di diversi incontri sul territorio e
online, oltre che alla realizzazione di
specifiche campagne di comunica-
zione e informazione sui canali social.

Per ultimo alle iniziative prima espo-
ste, che hanno chiaramente sempre
sullo sfondo il PUMS e il PGTU di Bo-
logna, si segnala la prosecuzione della
campagna di informazione costante
tramite 'aggiornamento del sito web
dedicato al PUMS, la diffusione della
newsletter sulla mobilita sostenibile e
la partecipazione a convegni anche di
livello internazionale.

Livello direalizzazione delle azioni (Strategia Comunicazione, sensibilizzazione/divulgazione)

Ambito Azione Inanticipo Inlinea Inritardo  Terminata
Citta 30 Campagne di sensibilizzazione O @ O O
Mobilita ciclistica ~ Campagne di sensibilizzazione O @ O O
PUMS e PGTU' Campagne di sensibilizzazione O () O O
Sicurezza stradale Campagne di sensibilizzazione O @ O O

1 Include lacampagna di comunicazione del tram
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Nel 2022 sono 2 i canali web attivi per
la diffusione delle informazioni sulle
azioni del PUMS, il primo dedicato al
PUMS in termini generali, il secondo

Indicatori di risultato

piu specificatamente alla mobilita ci-
clistica (Tab. 62). Sempre nel 2022 dli
accessi ai siti web registrati superano
quota 30mila, in calo rispetto allanno

precedente (Tab. 63), mentre appa-
iono in decisa crescita le campagne di
comunicazione attivate, ben 8 rispet-
to alle 4 del 2021 (Tab. 64).

Canali web attivi

2015 2019 2020 2021 2022
Canali web attivi - 1 1 1 2
Accessi ai canali web

2015 2019 2020 2021 2022
Citta metropolitana di Bologna - - 13.291 35.820 30.335
Campagne di comunicazione attivate

2015 2019 2020 2021 2022
Citta metropolitana di Bologna - 6 4 4 8

13 Comunicazione, sensibilizzazione, divulgazione
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| L presente Monitoraggio biennale, pur mantenendo la neces-

saria continuita con il precedente, concentra maggiormente I'attenzione sulle
diverse Strategie del PUMS, trattando in modo organico gli indicatori di realizza-
zione e di risultato allo scopo di favorire la conoscenza dei fenomeni di mobilita
in relazione alle attivita intraprese a seguito dellapprovazione del PUMS metro-
politano. Di seguito, quindi, si propone una sintesi generale di quanto emerso
nel commento delle Strategie del PUMS, sia in termini di realizzazione degli in-
terventi per lo scenario di Piano 2020-2024 (con aggiornamenti ai primi mesi
del 2024), sia in considerazione dei risultati raggiunti, i cui indicatori, per effetto
della cadenza biennale dei processi di monitoraggio tipici dei PUMS, sono valu-
tati al 2022.

Innanzitutto vale la pena segnalare che la metodologia adottata per la raccolta
dei dati di livello metropolitano, ovvero riduzione del numero diindicatori e con-
tatto diretto coni tecnici comunali, € risultata piu snella e piu efficace rispetto
alla precedente campagna di monitoraggio, ottenendo un numero maggiore di
Comuni rispondenti.

Andando poi ai contenuti, e iniziando dalla Strategia volta a favorire lo sviluppo
del sistema del Trasporto Pubblico Metropolitano (TPM), si rileva l'allineamento
alle previsioni del PUMS delle azioni di promozione dell’integrazione tariffaria,
di realizzazione delle linee tranviarie (i lavori della Linea Rossa, quelli della Linea
Verde e la progettazione della Linea Blu), dellimplementazione del Progetto Me-
trobus, della progettazione di otto Centri di Mobilita e della progressiva sostitu-
zione dei mezzi pill inquinanti con quelli a basse emissioni all'interno delle flotte
del trasporto pubblico. In ritardo invece le azioni relative al completamento del
Sistema Ferroviario Metropolitano (SFM) e al progetto PIMBO. Alle azioni corri-
spondono alcuni rilevanti risultati raggiunti, come nel caso del rinnovo dei mezzi
del TPM o dell’incremento dellofferta di trasporto pubblico.

Circa la Strategia di promozione della mobilita ciclistica i risultati che negli ultimi
anni sono stati raggiunti appaiono rilevanti, sia nellattuazione delle misure pre-
viste, sia nell'incremento d’'uso della bicicletta e di riequilibrio modale. Le azioni
che compongono questa strategia sono molte ma sostanzialmente possono

[101]



essere ricomprese nella realizzazione
delle due reti ciclabili metropolitane
(“Bicipolitana per tutti i giorni” e “Bi-
cipolitana per il tempo libero”), nella
promozione dei servizi ai ciclisti, nello
sviluppo di un’immagine coordinata,
nella comunicazione e nella forma-
zione.

Anche la Strategia di promozione
della mobilita pedonale & in fase di
piena e coerente attuazione, nei
tempi programmati dagli scenari del
PUMS per tutte le azioni previste.
Numerose sono le zone scolasti-
che istituite nell'ultimo triennio, cosi
come le nuove aree pedonali e alcune
ZTL Speciali. Nel considerare il solo
comune di Bologna lo sviluppo delle
aree pedonali presenta andamenti
discontinui ma in crescita rispetto al
periodo precedente allapprovazione
del PUMS.

In tema di sicurezza stradale le azioni
inserite nella corrispondente Strate-
gia seguono il percorso definito dal
PUMS. Infatti e in fase di redazione
il Piano integrato Metropolitano di
Sicurezza stradale (PIMES), prose-
guono gli interventi di manutenzione
stradale e le attivita di enforcing per
il sanzionamento dei comportamen-
ti scorretti, cresce l'estensione delle
Zone 30, sia a Bologna (recentemen-
te spinta dal progetto diffuso di Citta
30) sia nel resto del bacino metro-
politano. Il complesso delle azioni,
alcune avviate tra il 2023 e l'inizio
del 2024, sono destinate ad invertire
andamento di alcuni indicatori, quali
quello sulnumero di sinistri, cresciuto
nel 2022 dopo un periodo di sostan-
ziale stabilita tra il 2015 e il 2021.

La Strategia di promozione dei servizi
di sharing mobility & in fase di piena
realizzazione e i segmenti portan-
ti del bike e del car sharing, oltre ad
essere entrati a pieno regime a Bo-
logna gia da qualche anno, sono in

fase di significativo sviluppo anche
in altri Comuni PAIR. | risultati otte-
nuti da un lato evidenziano la cresci-
ta nelluso del bike sharing ma, allo
stesso tempo, un rallentamento nella
crescita del car sharing, dovuto vero-
similmente ai problemi di approvvi-
gionamento delle materie prime per i
veicoli elettrici, che hanno portato ad
una temporanea riduzione delle flot-
te e di conseguenza dei noleggi.

Gli interventi di riduzione del traffico
veicolare nei centri urbani, presenti
nel PUMS in quanto previsti da altri
strumenti di pianificazione, seguono
nella loro realizzazione i tempi illu-
strati nello stesso PUMS. E il caso del
completamento della Nuova Bazza-
nese, dellavanzamento del Passante
di Bologna, dellampliamento della
Al14 e della A13, della complanare
Nord e svincolo Ponte Rizzoli, del
nodo di Casalecchio, del secondo
lotto del nodo di Rastignano e del lot-
to llbis della Lungosavena. Un insie-
me di opere che legate alla contra-
zione nelluso dellauto nel territorio
metropolitano potranno contribuire
al raggiungimento degli obiettivi as-
sociati alla strategia.

Per quanto riguarda la Strategia di
regolamentazione dei centri abitati,
€ in primo luogo da segnalare la rea-
lizzazione della CITTA 30 a Bologna,
a cui si affianca I'introduzione delle
ZTL ambientali nei Centri storici, sia
a Bologna che nei Comuni PAIR, per
i quali & stata raccolta per la prima
volta I'informazione, secondo il ca-
lendario programmato dal PUMS.
La regolamentazione piu stringente
degli accessi sta quindi contribuen-
do ad accelerare la fisiologica ten-
denza del parco auto a migliorare gli
standard emissivi. Risulta controver-
so 'aumento registrato dal parco di
auto ibride, che da un lato migliora le
caratteristiche ambientali, ma dall’al-
tro incrementa il numero di auto che

hanno libero accesso alla ZTL di Bolo-
gna aumentando il numero di accessi
potenziali.

Diverse le misure attivate nellambito
della Strategia sulle politiche incenti-
vanti, il cui stato di realizzazione & in
linea con le previsioni del PUMS. E il
caso dei bonus a favore dei cittadini
che per la prima volta si sonoiscritti ai
servizi di sharing mobility o il “Bonus
Mobilita sostenibile” che accompa-
gna l'introduzione della ZTL Ambien-
tale, della distribuzione di nuovi ab-
bonamenti al TPM, dei programmi di
bike to work, dei tavoli per la promo-
zione della figura del Mobility Mana-
ger e per laredazione dei PSCL; tutte
azioni che nel loro complesso hanno
contribuito a raggiungere risultati si-
gnificativi, quali la crescita del nume-
ro di Mobility Manager e dei percorsi
di pedibus/bicibus.

La Strategia sulla promozione della
mobilita elettrica si fonda sullatti-
vazione di almeno un punto di rica-
rica pubblico in tutti i Comuni PAIR
e sullavvio della diffusione negli altri
comuni, nonché sullincentivazione
della diffusione della ricarica priva-
ta, azioni fondamentali per creare le
condizioni per l'aumento delluso di
mezzi non alimentati da combustibili
fossili ma che, ad oggi, continuano a
rappresentare solo una quota molto
bassa del parco mezzi per effetto,
verosimilmente, del costo ancora
elevato delle auto elettriche.

Sono in linea con le previsioni del
PUMS le azioni per agevolare la sosta
delle auto presso i parcheggi diinter-
scambio con il trasporto pubblico,
nonché presso diverse aree di sosta
con strisce blu, in attesa dell'imple-
mentazione dellofferta di sosta con
la realizzazione di nuovi parcheggi
in corrispondenza delle nuove linee
tranviarie. Proseguono inoltre le age-
volazioni per la rinuncia delle auto, in



questo caso legate alla ZTL Ambien-
tale e incentrate su bonus per luti-
lizzo di servizi di trasporto pubblico
locale, taxi, NCC, car sharing e bike
sharing.

In tema di logistica il PUMS prevede
interventi sulla distribuzione delle
merci in ambito urbano e sull'imple-
mentazione della logistica industria-
le. Nel primo caso le azioni promos-
se hanno riguardato I'attivazione di
progetti pilota relativi a nuovi Spazi
Logistici di Prossimita e la redazione
delle Linee guida, I'individuazione di
Centri di Consolidamento Urbano,
la sperimentazione della ZTL elettri-
ca con diffusione delle cargo-bike
e il “Coinvolgimento permanente -
Freight Quality Partnership”, che ha
portato alla definizione della Carta
metropolitana per la logistica etica.
Circa lalogistica industriale sono sta-
te promosse le certificazioni Green

Logistics e attivati gli interventi per
il miglioramento delle funzionalita
dellInterporto. Questa strategia pre-
senta anche azioni in ritardo, come
Pindividuazione di aree di sosta ad
utilizzo dinamico e la pianificazione
di servizi specializzati cargo-aereo.
In termini di risultati raggiunti si regi-
stra una costante crescita della mo-
vimentazione delle merci sia presso
I'Interporto che I'Aeroporto di Bolo-
gna.

Lultima Strategia promossa dal
PUMS & relativa alla comunicazione,
sensibilizzazione e divulgazione delle
iniziative del PUMS (Citta 30, Bici-
poliitana, Sicurezza stradale, Tram,
ecc.), oltre che del PUMS stesso. Le
azioni hanno riguardato lattivazione
di siti web dedicati, l'organizzazione
di diversi eventi distribuiti sul terri-
torio metropolitano e diverse altre
campagne di comunicazione, che nel

loro complesso hanno consentito di
pubblicizzare verso i cittadini nuove
abitudini di mobilita incentrate sul
concetto di sostenibilita proprio del
PUMS.

In definitiva questo Monitoraggio
biennale conferma il quadro generale
gia emerso nel primo Monitoraggio
contrassegnato da un buon livello di
attuazione del PUMS in terminidirea-
lizzazione degli interventi progettati.
Gliindicatori dirisultato, in diversi casi
dopo aver assorbito, almeno in parte,
gli effetti derivanti dalla pandemia da
Covid-19, evidenziano come le azioni
del PUMS contribuiscono al raggiun-
gimento degli obiettivi generali del
Piano riconducibili alla riduzione delle
emissioni da traffico del 40% rispetto
al 1990 attraverso la contrazione del
traffico motorizzato privato e la de-
carbonizzazione del parco veicolare.
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Allegato 1: GLOSSARIO DEGLI INDICATORI
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