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Liberare le città dalla morsa 
del traffico e favorire 

il passaggio dall’utilizzo 
indiscriminato dell’auto 
privata per gli spostamenti 
urbani a quello più sostenibile 
ed efficiente del mezzo 
pubblico e di altre modalità 
di trasporto meno impattanti 
sull’ambiente, quali i veicoli 
in condivisione e la bicicletta. 
Un obiettivo reso sempre 
più urgente dall’Agenda 
Ambientale europea e dalla 
necessità di contrastare il 
cambiamento climatico, che 
raccoglie oggi ampio consenso 
soprattutto tra le generazioni 
più giovani, particolarmente 
sensibili ai problemi della 
tutela dell’ambiente.

Un obiettivo improcrastinabile, 
che per essere conseguito 
richiede politiche locali e 
nazionali in grado di governare 
la crescente domanda di 
mobilità individuale in 
ambito urbano, indirizzandola 
verso soluzioni di trasporto 
alternative rese più efficaci 
da un’attenta pianificazione 
e da un adeguato piano di 
investimenti.
In questo contesto un 
contributo fondamentale 

è quello che può essere 
offerto dall’organizzazione 
della sosta e dalle relative 
politiche di tariffazione, come 
è emerso dalla discussione 
che si è svolta il 16 maggio 
scorso a Roma nel convegno 
“Mobility Report 2019 - Idee 
e soluzioni per la mobilità”, 
organizzato congiuntamente 
dall’Associazione Italiana 
Operatori Sosta e Mobilità 
(AIPARK), che rappresenta i 
più importanti specialisti del 

settore a livello nazionale, e 
dall’Associazione Trasporti 
(ASSTRA), che rappresenta 
le aziende di TPL pubbliche e 
private attive in Italia.
Due realtà associative a cui 
fanno capo gli operatori che 
gestiscono nel nostro Paese 
i servizi relativi a circa il 73% 
degli spostamenti giornalieri, 
per quanto riguarda la sosta 
dei veicoli privati e il TPL, e 
che hanno unito il proprio 
impegno al fine di individuare 
le leve strategiche da 
azionare per ridare vivibilità 
e competitività ai nostri 
centri urbani, in linea con gli 
obiettivi ambientali indicati 
nel Trattato di Parigi e i target 
condivisi dalle Nazioni Unite.

Sosta e TPL coppia vincente
per la sostenibilità urbana
di Paolo Benevolo

MOBILITY REPORT 2019 (ROMA 16 MAGGIO)

Organizzato insieme da AIPARK e ASSTRA
l’evento romano ha ribadito e documentato
il ruolo fondamentale della sosta e del TPL

per migliorare la vivibilità delle nostre città.
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UNA STRATEGIA
PER LA NUOVA MOBILITÀ

Rinnovo del parco circolante, 
innovative applicazioni 
tecnologiche, nuove soluzioni 
modali e nuove infrastrutture, 
come hanno messo in luce i 
relatori che hanno partecipato 
al convegno, sono solo alcuni 
degli ingredienti fondamentali 
per una rinnovata 
pianificazione dei sistemi di 
mobilità urbana, finalizzata 
a favorire un profondo 
cambiamento di abitudini da 
parte dei cittadini.
Una pianificazione nel cui 
ambito il settore della sosta 
rivendica il proprio ruolo 
essenziale, in considerazione 
del contributo che una più 
efficace organizzazione degli 
spazi urbani e un’adeguata 
politica di tariffazione 
possono offrire in termini 
di contenimento del traffico 
stradale, eliminazione 
dei veicoli più inquinanti 
e incremento delle quote 
modali del TPL, con 
conseguente miglioramento 
delle performance ambientali 
complessive delle città.
Come hanno messo in 
risalto i vertici AIPARK, 
tuttavia, gli attuali strumenti 
pianificatori a disposizione 
delle amministrazioni locali, 
in primis i Piani Urbani per la 
Mobilità Sostenibile (PUMS), 
ancora non contemplano 
la sosta quale componente 
integrato dei futuri sistemi 
della mobilità urbana. Carenza 
che rischia di comprometterne 
l’efficacia.  
Il tutto in un contesto modale 
che, come ha sottolineato 
in apertura del convegno il 
direttore ricerca di ISFORT, 
Carlo Carminucci, risulta oggi 
fortemente squilibrato a favore 
dell’auto privata, utilizzata 
nel 2017 per effettuare quasi 
il 59% di tutti gli spostamenti 
registrati nel nostro Paese 
(81,6% del totale degli 
spostamenti motorizzati).
“Per contribuire a raggiungere 
i traguardi europei al 2030 e 
al 2050 l’obiettivo intermedio 
per le aree urbane è di ridurre 
almeno del 50% il riparto 

modale tra l’automobile e 
le altre forme di trasporto 
e di mobilità entro i 
prossimi anni”, ha precisato 
Carminucci, aggiungendo 
come i dati elaborati da 
ISFORT indichino ad ogni 
modo un’incoraggiante 
propensione degli italiani 
verso la mobilità di scambio. 
Un potenziale in crescita 
da non sottovalutare, 

ha commentato, ma che 
anzi occorre supportare 
e incentivare mediante 
un maggiore impegno nel 
potenziare l’offerta dei 
sistemi park&ride (ad es. piani 
di finanziamento straordinari 
nazionali e regionali, linee 
guida per gli iter progettuali 
ecc.), una migliore 
integrazione fisica e tariffaria 
delle aree di sosta con la rete 

del TPL e una pianificazione 
in logica di area vasta in grado 
di affrontare meglio alcuni 
persistenti nodi strutturali 
(carenza di aree disponibili, 
difficoltà di programmare 
opere a cavallo tra diversi 
Comuni) e strategici 
(intercettare le relazioni 
forti di pendolarismo e 
disponibilità a «consumare» 
più intermodalità).

2017 2008

A piedi 22,3 17,5
In bicicletta 5,3 3,6

Totale mobilità non motorizzata 27,6 21,1

Totale mobilità motorizzata 72,4 78,9
Totale 100,0 100,0

Distribuzione % degli spostamenti totali e non motorizzati per mezzi di trasporto 

2017 2008

Auto 81,6 81,4
Moto 4,2 5,7
Mezzi pubblici 14,2 12,9
Totale 100,0 100,0

Distribuzione % degli spostamenti motorizzati per mezzi di trasporto

Partiamo male: lo squilibrio modale in Italia

Fonte: Isfort, Osservatorio «Audimob» sui comportamenti di mobilità degli italiani

Lo squilibrio modale in Italia
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Fonte: Isfort, Osservatorio “Audimob” sui comportamenti di mobilità degli italiani 
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IL NODO CRUCIALE
DEGLI INVESTIMENTI

Punto nodale per un decisivo 
rilancio delle politiche della 
sosta nelle nostre città la 
disponibilità di finanziamenti 
volti a colmare l’attuale gap 
infrastrutturale e lo scarso 
ricorso alle più moderne 
tecnologie che caratterizza 
la situazione del settore 
nella maggior parte delle 
città italiane, come ha messo 
in luce da uno specifico 
report realizzato da AIPARK 
e presentato nel corso del 
convegno romano (vedi 
articolo seguente).
“Da valutazioni fatte dalla 
nostra Associazione il solo 
comparto della sosta avrebbe 
necessità di investimenti 
(per la realizzazione delle 
necessarie infrastrutture) tra 
gli 8 e i 10 miliardi di euro”, 
ha spiegato il presidente 
di AIPARK, Antonio Di 
Donna, “di questi una parte 
consistente verrebbe messa 
a disposizione da investitori 
e operatori del settore, che 
saranno disponibili solo 
all’interno di un quadro 
normativo e tariffario che 
limiti i loro rischi, così come 
già succede fuori del nostro 
Paese”.
Affermazioni che confermano 
ancora una volta l’importanza 
di una diffusa e capillare 
adozione dei PUMS per 
fornire la cornice strategica 
all’interno della quale, come 
auspicato, l’organizzazione 
della sosta e le relative 
infrastrutture possano 
dimostrare la loro praticabilità 
ed efficacia.
Ma in tema di investimenti, 
ha proseguito Di Donna, per 
ottenere risultati risolutivi 
è necessario parallelamente 
agire anche sul fronte della 
proposta di valide soluzioni 
di trasporto alternative 
all’auto privata. Problema, 
quest’ultimo, che coinvolge 
direttamente e in modo 
prioritario il settore del TPL.
“Gli investimenti nella 
sosta”, ha dichiarato in 
proposito il presidente di 
AIPARK, “saranno utili 

Tra i principali problemi rilevati in Italia da AIPARK, la scarsa diffusione dei parcheggi di scambio e di quelli in 

struttura, lo scarso ricorso a nuove tecnologie per migliorare gestione e controllo della sosta e la carenza di valide 

politiche di tariffazione che consentano di riequilibrare la ripartizione modale degli spostamenti urbani, oggi del 

tutto sbilanciata a favore dell’auto privata.
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AIPARK-ASSTRA

Un cammino virtuoso in attesa di interventi strutturali

In attesa di strategie che possano portare agli auspicati in-
terventi strutturali (sia nel comparto trasporti che della so-
sta), AIPARK e ASSTRA hanno così delineato nel corso del 
convegno "Mobility Report 2019 – Idee e soluzioni per la 
mobilità" le tappe fondamentali del percorso virtuoso da in-
traprendere, con risorse già disponibili o recuperabili da una 
politica di gestione dei rispettivi comparti, per un graduale 
cambiamento dell'attuale stato di cose:

• redazione dei Piani Urbani di Mobilità Sostenibile (PUMS), 
così come previsto dalle norme emanate dal Governo nel 
2017 (D.L. 257/2016) sulla base del piano strategico 2014 
della DG Mobilità e Trasporti della Commissione Europea, 
supportati da scelte strategiche che liberino gli spazi ur-
bani dalle auto in sosta su strada per favorire una nuova 
mobilità;

• intervenire sui controlli per rendere equa l'applicazione 
delle sanzioni, intervenendo soprattutto sui comporta-
menti perseguiti dalle norme del Codice della Strada: oggi 
il numero ristretto di operatori delle Polizie Municipali (e 
il loro impegno su settori sempre più vasti) non garantisce 
infatti i controlli necessari a reprimere la sosta irregolare, 
colpendo più il mancato pagamento della sosta all'interno 
degli spazi a ciò destinati rispetto alla sosta in doppia fila, 
in divieto di sosta, ecc. AIPARK ed ASSTRA, in proposito, 
intendono portare avanti una proposta di legge che ampli i 
poteri degli ausiliari della sosta e del trasporto;

• l'attuazione graduale degli interventi individuati nei PU-
MS darà come risultato una migliore offerta di servizi (i 
più facili e meno bisognosi di risorse sono probabilmen-
te quelli di una ripartizione modale degli spostamenti), ma 
tali primi obiettivi si potranno raggiungere solo con un'of-
ferta integrata mobilità/sosta che offra concreti vantaggi 
agli utenti in termini di tempi di percorrenza, facilità d'u-
so, comodità del servizio: quindi parcheggi di scambio, au-
mento della offerta di TPL e spazi riservati alla mobilità 
alternativa;

• la liberazione degli spazi e i maggiori controlli avranno co-
me ricaduta l'aumento della velocità media di percorren-
za del TPL con il risultato di rendere più efficiente tale 
comparto: a parità di risorse, si potrà ottenere un aumen-
to della offerta o economie che permetteranno di conse-
guenza investimenti per la nuova mobilità;

• interventi come l'individuazione di spazi di sosta e politi-
che tariffarie differenziate per le varie categorie di uten-
ti (residenti, lavoratori, visitatori, carico e scarico merci), 
limiti nella durata della sosta in alcune aree di particola-
re pregio o di specifico utilizzo e leva tariffaria sono da 
una parte la risposta alla richiesta di sosta e dall'altra rap-
presentano la corretta gestione dello spazio pubblico, che 
deve contribuire ad offrire soluzioni adeguate ad un mi-
glioramento della sostenibilità dell'ambiente e della vita 
all'interno delle città.

solo se parallelamente si 
lavorerà anche ad una forte 
integrazione dell’offerta di 
TPL; anche questo settore 
dovrà essere oggetto di 
consistenti investimenti per 
migliorare il servizio e per 
rendere più efficiente l’intero 
comparto”.
Un cambiamento di 
prospettiva risolutamente 
auspicato anche dal 
vicepresidente di ASSTRA, 
Giovanni Foti, che ha 
rimarcato l’importanza di una 
nuova strategia per la mobilità 
urbana, capace di integrare 
tra loro i diversi settori che 
concorrono a rendere più 
sostenibili le nostre città. 
“Occorre cambiare marcia, 
ma anche prospettiva”, ha 
ribadito infatti Foti, “perché 
non ha più senso affrontare 
per compartimenti stagni i 

problemi del traffico e della 
viabilità senza prendere 
in considerazione in modo 
trasversale alla mobilità e alla 
sosta i fattori socioeconomici, 
la crescita delle metropoli e 
il peso dello spazio urbano, 
vero e proprio petrolio del 
III millennio. E noi oggi 
cominciamo a farlo”.
Una strategia congiunta, 
dunque, quella prospettata 
da AIPARK e da ASSTRA 
nella convinzione, ben 
documentata dai risultati 
ottenuti in tal senso 
dalle città europee più 
all’avanguardia, che solo 
una stretta correlazione tra 
i due comparti possa fornire 
risposte concrete e definitive 
alle urgenze ambientali e di 
sostenibilità che affliggono 
quotidianamente i nostri 
centri urbani. 
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Un modello più efficiente 
di mobilità sostenibile 

per rispettare l’agenda 
ambientale. Un modello 
che non può prescindere dai 
cambiamenti in atto nelle 
politiche della sosta. Nuove 
tecnologie digitali, nuove 
modalità di tariffazione, nuovi 
investimenti infrastrutturali 
e nuovi modelli organizzativi, 
infatti, si stanno facendo largo 
da tempo per il settore della 
sosta nelle più avanzate città 
europee, dimostrando numeri 
alla mano la loro efficacia 
nell’indirizzare la domanda 

di mobilità individuale verso 
sistemi di trasporto più 
sostenibili, necessari per 
supportare la costante crescita 
economica e sociale degli 
stessi centri urbani.
Un modello che in Italia stenta 
ancora ad affermarsi in modo 
diffuso, come dimostrano 
i dati raccolti nella ricerca 

presentata da AIPARK lo 
scorso 16 maggio, a Roma, 
in occasione del convegno 
“Mobility Report 2019 - Idee e 
soluzioni per la mobilità”. 
La ricerca realizzata 
da AIPARK, grazie alla 
collaborazione dei propri 
associati, per la prima volta 
ha indagato  la relazione tra la 

gestione della sosta tariffata 
e i diversi componenti della 
mobilità urbana, confrontando 
i dati raccolti in 18 città 
italiane, suddivise in gruppi 
omogenei per numero di 
abitanti (Genova, Torino, 
Napoli e Milano – Verona, 
Catania, Firenze e Bologna – 
Pisa, Cesena, Udine, Terni, 
Vicenza, Ferrara, Cagliari, 
Parma, Brescia e Padova), 
con quelli di riferimento 
relativi alle politiche della 
sosta adottate ad Amsterdam, 
Barcellona e Lisbona, veri e 
propri benchmark a livello UE. 

Il contributo per l’ambiente 
delle politiche della sosta
di Paolo Benevolo

INTERVISTA AL SEGRETARIO GENERALE AIPARK, LAURENCE BANNERMAN

L’indagine AIPARK presentata in occasione
dell’evento “Mobility Report 2019” evidenzia
le criticità della sosta n Italia e le potenzialità
per migliorare la ripartizione modale urbana.

In Primo Piano

luglio-agosto 20196



Per comprendere meglio il significato e il valore dei risultati ottenuti Onda 
Verde ha intervistato il segretario generale di AIPARK, l’architetto Laurence 
Bannerman, che ha così delineato il quadro della situazione italiana in 
un costante confronto con il benchmark europeo rappresentato dalle 
tre città di Amsterdam, Barcellona e Lisbona, evidenziando la funzione 
fondamentale delle politiche della sosta per il conseguimento degli obiettivi 
di sostenibilità urbana prospettati dall’Unione Europea. 

Aria inquinata, congestione del traffico, incidentalità stradale: 
la situazione delle nostre città appare piuttosto problematica e 
lontana da quella sostenibilità che l’Europa pone come obiettivo 
comune. Come si colloca in questo contesto il ruolo del settore 
della sosta?  

“La prima cosa da dire è che il tema dell’agenda ambientale per il no-
stro settore non è una questione di poco conto. Le sfide da affronta-
re per la sostenibilità urbana sono molteplici: dal contenimento del 
traffico e dalla la carenza di fondi per i servizi di base al degrado e alla 
mancanza di infrastrutture. Il sistema della sosta, in questo contesto, 
svolge un ruolo di primo piano al fine di riequilibrare la ripartizione 
modale e migliorare le prestazioni dei mezzi di trasporto. Volendo uti-
lizzare una metafora rugbistica, il settore della sosta è al centro del-
la mischia. Di conseguenza abbiamo cercato di vedere quali strumenti 
abbiamo a disposizione oggi per contribuire al miglioramento dell’am-
biente urbano, tenuto conto che nelle città per abbattere gli inquinan-
ti e le emissioni di CO2 imputabili ai trasporti circa il 50% degli attuali 
spostamenti effettuati con l’auto privata dovrebbero essere trasferi-
ti su altre modalità, meno impattanti e più sostenibili, come in primis il 
trasporto pubblico locale. Un obiettivo conseguibile solo realizzando 
soluzioni alternative concrete ed efficaci”. 

Un rapido rinnovo del parco circolante nei centri urbani, introdu-
cendo nuove motorizzazioni a basso impatto ambientale, non po-
trebbe offrire una soluzione al problema ambientale?  

“Una prima considerazione da fare, alla luce dei dati che abbiamo 
raccolto, riguarda il numero complessivo dei veicoli in circolazione 
nelle città prese in esame e quello dei veicoli più inquinanti. Se noi 
eliminassimo i veicoli più inquinanti, sostituendoli con mezzi di ul-
tima generazione, ridurremo di un terzo quelle che sono le proble-
matiche relative all’inquinamento puro. Questo però non risolve il 
problema: salvaguardare in modo efficace l’ambiente urbano non è 
solo questione di rinnovare i veicoli, è altrettanto necessario liberar-
si in modo stabile e definitivo della congestione. Evitare insomma di 
ritrovarci un domani a combattere contro una congestione “pulita”, 
che è sempre meglio di una congestione “sporca” ma pur sempre con-
gestione è, con tutti gli effetti negativi che comporta. È dunque sulla 
ripartizione modale che bisogna intervenire e il sistema della sosta in 
quest’ottica è strategico”.

Come si configura oggi la ripartizione modale degli spostamenti ur-
bani nelle città che avete preso in esame?

“Il dato sulla ripartizione modale rappresenta una specie di termome-
tro che misura lo stato di salute del sistema della mobilità. Purtroppo, 
le città che abbiamo analizzato in media sono ancora molto lontane 
dall’aver raggiunto una ripartizione modale ideale e l’auto privata con-
tinua ad avere la meglio sul TPL e su altre forme di mobilità più soste-
nibili, come ad esempio la bicicletta. La città che sembra più avanti per 
quanto riguarda il riequilibrio modale attualmente è Milano, con un 
37% di spostamenti effettuati con i mezzi privati a fronte di un 45% 
di ricorso al TPL. Sicuramente uno dei nostri contesti migliori. Dall’al-
tra parte, senza fare nomi, abbiamo altri contesti che presentano una 
media dell’80% di ripartizione modale degli spostamenti con  autovei-

coli privati e solo due città, oltre a Milano, hanno un valore del TPL su-
periore al 30%. Per quanto riguarda le biciclette, invece, segnalerei i 
successi ottenuti in Emilia Romagna, dove arriviamo anche a quote del 
29% in termini di ripartizione modale. Gli spostamenti a piedi, infine, 
si attestano nei casi migliori intorno al 18-19%”.

In che modo l’organizzazione della sosta può favorire il passag-
gio dall’auto privata al trasporto collettivo o a mezzi di traspor-
to individuale a impatto zero sull’ambiente, come ad esempio la 
bicicletta?  

“Al di là dell’incremento dei parcheggi di scambio, uno dei fattori  che 
condiziona maggiormente la scelta modale è senz’altro il limite di du-
rata della sosta. Uno strumento che utilizziamo molto meno rispetto al 
resto d’Europa. Se io infatti ho un limite di durata della sosta che in cer-
te zone non può superare un’ora, due ore  o tre ore - sono questi i para-
metri a livello europeo - se voglio fermarmi più a lungo devo per forza 
di cose trovare una soluzione di trasporto alternativa all’auto privata. 

Il segretario generale AIPARK, Laurence Bannerman.

LA RIPARTIZIONE MODALE IN ITALIA E IN EUROPA (val. %)

Auto TPL Bici/Piedi

Città italiane

da 550mila a 1,5 mln di ab. 53 32 15

da 250mila a 550mila ab. 67 12 21

da 90mila a 250mila ab. 64 14 22

Città europee

Barcellona 16 34 50

Amsterdam 31 22 47

Lisbona 45 35 20

Fonte: AIPARK
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Così si comincia a creare un bilanciamento nella ripartizione modale. 
Una migliore organizzazione dell’offerta e un’adeguata politica di ta-
riffazione garantiscono inoltre un migliore funzionamento dell’intero 
sistema della mobilità, con riflessi positivi anche in termini di ricavi e, 
dunque, di risorse da investire, come dimostrano i risultati delle città 
europee di riferimento: incassano moltissimo e con questi ricavi inve-
stono nel progressivo miglioramento di trasporti urbani. Per fare solo 
un esempio, Barcellona in dieci anni ha portato l’utilizzo della biciclet-
ta a superare il 25% della ripartizione modale degli spostamenti urba-
ni e sta impiegando 10 milioni di euro l’anno derivati dal sistema della 
sosta per coprire i costi di implementazione gestione del proprio si-
stema di biking. Anche la logica di creare un sistema integrato, come 
dimostra il caso spagnolo, risulta determinante”.

Come si configura attualmente l’offerta della sosta in Italia, stando 
ai più recenti risultati dell’analisi condotta da AIPARK?  

“Il gap infrastrutturale che emerge dal nostro esame è preoccupante. 
Prendiamo ad esempio l’incidenza del numero di residenti per posti 
auto tariffati: mediamente siamo intorno a 20 residenti per ogni posto 
auto tariffato, il nostro caso più eclatante si attesta a 10. Questo dato 
offre un’indicazione della potenziale disponibilità di parcheggio rego-
lare e tariffato, qualora ovviamente controlli e sistemi di informazio-
ne fossero adeguati. Bene, le città europee che abbiamo preso come 
termine di riferimento, Barcellona, Amsterdam e Lisbona, sono tutte 
ampiamente sotto un valore di 10 abitanti per posto auto tariffato e 
questo ci dà una precisa indicazione dell’efficienza dell’infrastruttu-
razione del settore della sosta per contribuire al miglioramento fun-
zionale della mobilità urbana. Nel caso poi dei parcheggi in struttura 
il nostro deficit è pazzesco. Nelle grandi città abbiamo in media circa 
10.000 mila posti auto in parcheggi pubblici in struttura, mentre una 
città come Amsterdam supera i 140.000. Traducendo questo dato in 
km di auto in sosta sulle strade le conclusioni sono evidenti”.

IL SISTEMA DELLA SOSTA IN ITALIA E IN EUROPA

P.A.
in parcheggi
di scambio

P.A.
in parcheggi
in struttura 

P.A.
su strada
tariffati

Residenti/P.A.
su strada
tariffati

Permessi/P.A.
su strada
tariffati

Costo
permesso annuo
residenti (euro)

Limiti
durata
sosta

P.A. per
ausiliare

Ricavo
annuo

da 550mila
a 1,5 mln di ab.

5.386 9.389 55.391 20 2,17 85,00 No 564 18 mln

Barcellona N.D. 142.865 187.365 9 4,00 Tariffa sosta scontata Sì 370 32 mln

Amsterdam 5.230 30.000 180.000 5 0,98 230,00 Sì 1.000 180 mln

da 250mila
a 550mila ab.

504 5.375 25.924 17 1,42 206,00 Solo 1 su 4 335 11,5 mln

Lisbona 4.650 80.000 170.000 3 0,67 da 0 a 120,00 Sì 818 26,6 mln

da 90mila
a 250mila ab.

1.529 3.265 8.557 20 1,42 95,00 Solo 3 su 10 271 4,7 mln

Fonte: AIPARK

L’utilizzo delle nuove tecnologie digitali, come nel caso di Amsterdam, contribuisce in modo significativo a rendere più efficaci i controlli della sosta. 
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Altra questione di rilievo riguarda le politiche relative ai permessi 
di sosta per i residenti: quelle adottate in Italia sono in linea con i 
migliori esempi europei?

“Senza far nomi, in Italia abbiamo alcune realtà in cui vengono rilascia-
ti anche 3 permessi per singolo posto auto tariffato. Inevitabili di con-
seguenza i problemi di sosta in seconda o terza fila. Il costo di questi 
permessi è poi piuttosto contenuto e in diverse città campione i resi-
denti non pagano addirittura nulla. Ad Amsterdam, per fare solo un 
confronto, il permesso di sosta per i residenti costa 230 euro e c’è per-
fino una lunga lista di attesa per ottenerlo, in quanto c’è un tetto mas-
simo di permessi correlato all’effettiva disponibilità dei posti auto. A 
Barcellona invece viene rilasciata ai residenti una tessera che consen-
te di pagare la sosta giornaliera ad un prezzo scontato, nell’ordine di 
50 centesimi e anche meno. L’utilizzo di questo tessera, peraltro, forni-
sce alla città dati reali sulla domanda e sulla localizzazione delle varie 
aree di sosta, consentendo quindi di aggiornare e perfezionare costan-
temente il sistema e il suo equilibrio”. 

Un’ottimale regolamentazione della sosta richiede anche un effica-
ce sistema di controlli: in Italia a che punto siamo? 

“Un altro punto dolente. Prendiamo ad esempio  il rapporto tra ausi-
liari e posti auto. Il range medio nelle 18 città che abbiamo esamina-
to va da 271 posti auto per controllore nei Comuni più piccoli a 564 in 
quelli più grandi. Ad Amsterdam e a Lisbona i numeri sono molto diver-
si, decisamente più alti. Questo perché le due amministrazioni stanno 
utilizzando nuove tecnologie digitali, che permettono di ottimizzare i 
controlli riducendo i chilometri percorsi a piedi ogni giorno dagli ausi-
liari. E anche qui il confronto tra i risultati ottenuti in termini di ricavi 
parla chiaro. Certo è opportuno leggere questi risultati anche alla luce 
del processo sanzionatorio, delle tariffe applicate, del grado di organiz-
zazione funzionale, delle politiche dei permessi e così via. Resta però di 
fatto che il ricavo riflette l’efficienza riportata alla ripartizione modale 
da dove siamo partiti. E l’ultima notizia su Amsterdam è che sembra che 
il servizio di rimozione delle auto sia stato disdetto, in quanto non ser-
ve più: il sistema di controllo è diventato così efficiente che i cittadini 
stanno in riga, sintomo di un sistema davvero molto efficiente”.

L’ausilio delle nuove tecnologie porta indubbiamente vantaggi, in 
Europa esistono altri esempi significativi che potrebbero essere re-
plicati anche nelle nostre città?  

“Credo che un ottimo esempio di organizzazione digitale applicata al-
le gestione della sosta sia il sistema adottato a Madrid. Nella capitale 
spagnola tutti i sistemi di pagamento sono collegati ad una banca da-
ti centrale su una piattaforma digitale a cui è collegata anche la Mo-
torizzazione. Di conseguenza quando un cittadino va al parcometro o 
utilizza il cellulare per pagare la sosta digitando la targa della propria 
vettura,  automaticamente viene calcolata la tariffa rielaborata in fun-
zione del tipo di auto e delle sue emissioni. E questo è molto utile an-
che per sensibilizzazione i cittadini sulle problematiche ambientali”.

In conclusione, architetto Bannerman, per modificare la ripartizio-
ne modale degli spostamenti e ridurre i consumi e le emissioni dei 
trasporti all’interno delle città, il ruolo delle politiche della sosta è 
decisivo? 

“Certamente sì. Non è un’ipotesi. Lo confermano in concreto, per fa-
re solo un esempio, i dati sui viaggi del trasporto privato nel corso de-
gli anni a Barcellona. La ripartizione modale, per quanto riguarda gli 
autoveicoli, si è ormai abbassata al 16% mentre, al contrario, il tota-
le dei viaggi giornalieri continua a crescere: tutto questo significa che 
c’è una forte dinamicità nel funzionamento della città, che continua a 
crescere, ma c’è anche un sistema della mobilità in grado di supporta-
re questa dinamicità nel rispetto dell’ambiente urbano e della qualità 
di vita dei cittadini. Dal 1998 ad oggi a Barcellona sono riusciti ripar-
tire su modalità più sostenibili la domanda insopprimibile e crescente 
di mobilità. E le politiche della sosta, come abbiamo visto, hanno forni-
to un contributo essenziale a questo successo, garantendo comunque 
l’accessibilità a tutti con una vera nozione di co-mobilità”.

BARCELLONA: ANDAMENTO DELLA RIPARTIZIONE MODALE 1986-2018

1986 1998 2010 Stima 2018

Viaggi trasporto privato 1.876.000 2.610.409 1.533.838 1.088.000

Quota ripartizione modale 40,12% 43,53% 23,70% 16,00%

Totale viaggi/gg. 4.675.853 5.996.473 6.471.891 6.800.000

Fonte: AIPARK

Un più attento sistema di tariffazione della sosta, come attesta l’esperienza 

di Barcellona, agevola un riequilibrio della ripartizione modale nelle città.
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