
1. Premessa

È analizzata la funzione e il ruolo
dei nodi di scambio, non solo in ambi-
to trasportistico ed urbano ma anche
come strumento efficace per attuare
un sistema di mobilità sostenibile.

Lo studio parte dall’analisi del
quadro delle esperienze sostanzial-
mente francesi dei nodi di scambio
intermodale in ambito urbano, per
poi focalizzare l’attenzione sul conte-
sto specifico del comune di Roma, ed
è finalizzato alla redazione degli indi-
rizzi guida per la loro progettazione e
realizzazione, con particolare interes-
se agli aspetti di qualità degli spazi,
all’integrazione architettonica e ai
criteri di sostenibilità ambientale.

2. Introduzione

I nodi di scambio intermodale “The
geographical location where two
networks interconnect and exchange
traffic” (Fonte: OECD, 2004, Access
Pricing in Telecommunications,
OECD, Paris, Glossary of Terms), sono
quei luoghi dove è possibile passare fa-
cilmente da un mezzo di trasporto ad
un altro, con costi contenuti, modalità
semplici e percorsi comodi, permetten-
do di raggiungere in tempi ridotti ri-
spetto al valore medio degli utenti del
servizio pubblico a Roma e senza trop-
pi trasbordi da un sistema di trasporto
ad un altro, la destinazione finale.

Il loro scopo è semplificare l’ac-
cesso degli utenti ai servizi di tra-
sporto, facilitare la continuità del
viaggio ed aumentare la velocità de-
gli spostamenti, sviluppando l’effi-
cienza in termini di costi, tempi e
comfort e perseguendo la logica della
mobilità sostenibile.

Il sistema della mobilità sostenibi-
le invita a scelte responsabili di tra-
sporto urbano, attraverso un uso mo-
derato del mezzo privato e lo sviluppo
del mezzo pubblico; i nodi di scambio
sono uno degli strumenti messi in
campo per attuare questa politica.

L’organizzazione attuale dei tra-
sporti in ambito urbano è caratteriz-
zata dalla predominanza del traspor-
to su strada con l’uso principale dei
mezzi privati. Questo insieme alla
crescita accelerata dei centri urbani
negli ultimi due secoli, alla mancan-
za di linee guida forti ed attuabili ed
all’abusivismo ha generato forti pro-
blemi di congestione e di accessibi-
lità alle aree urbane.

Le città, infatti, da una parte si
espandono verso l’hinterland inglo-
bando le aree periferiche, dall’altra
sono luoghi di concentrazione di in-
teressi economici e culturali.

Questo meccanismo ha prodotto
nel tempo delle forti criticità in ambito
trasportistico, causando notevoli riper-
cussioni ed influenze sul territorio e
sulle condizioni di vita dei suoi abitanti
nonché una forte incidenza sulla qua-
lità ambientale. La maglia infrastruttu-
rale in questo quadro, appare dunque
fondamentale, poiché costituisce la tra-
ma su cui la città e il suo territorio do-
vrebbero crescere ed organizzarsi.

I problemi di traffico e l’uso del-
l’automobile hanno significativi im-
patti sull’ambiente e sul cambiamen-
to climatico, nonché conseguenze ne-
gative sul piano economico e sociale.

Il trasporto su strada oggi è, dopo
la produzione di energia elettrica, la
seconda causa delle emissioni di gas-
serra in Europa, equivalente ad un
quinto delle emissioni totali di CO2

nell’Unione Europea.

Infatti il 12% circa di tutte le
emissioni di biossido di carbonio
(CO2, il principale gas ad effetto ser-
ra) è imputabile al carburante consu-
mato dalle automobili.

Il problema del traffico e la con-
seguente emissione di sostanze in-
quinanti, oltre ad avere notevoli im-
patti ambientali, ha anche una forte
influenza sull’emergenza sanitaria; le
polveri sottili o PM10, (particelle so-
spese nell’aria di natura antropica,
frutto generalmente di combustioni
chimiche), sono responsabili di pato-
logie acute e croniche all’apparato
cardio-circolatorio e respiratorio
(asma, enfisemi, tumori).

Uno studio sulle principali città
italiane condotto dall’OMS – Ufficio
Regionale per l’Europa - nel 2006 ha
stimato che più di 8.000 morti l’anno
sono legate agli effetti a lungo termine
dell’inquinamento atmosferico dovuto
alle polveri sottili e all’ozono ed ha evi-
denziato che riportando i valori medi
annui di polveri sottili al di sotto della
soglia stabilita dalla legge (40 micro-
grammi/metro cubo) si potrebbe ri-
durre la mortalità di oltre 2.000 perso-
ne ogni anno. (Fonte: “Health impact
of PM10 and ozone in 13 Italian cites”
OMS/Europe, 2007 by Marco MARTUZ-
ZI, Francesco MITIS, Ivano IAVARONE,
Maria SERINELLI, www.eur.who.int).

Un altro aspetto molto importante
legato al traffico è l’inquinamento acu-
stico; l’esposizione al rumore da esso
prodotto, provoca notevoli effetti nega-
tivi sulla salute e sulla qualità della vita.

L’uso dell’automobile ed i proble-
mi di traffico hanno anche notevoli
costi sociali: costi a carico della col-
lettività derivanti dalla perdita di vite
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umane a seguito di un incidente stra-
dale, costi a carico del sistema sanita-
rio nazionale per le cure mediche e la
riabilitazione dei pazienti a seguito di
incidenti, costi sostenuti per le atti-
vità di controllo ed intervento da par-
te delle forze dell’ordine, costi per i
danni alle cose, ai mezzi coinvolti e al
decoro urbano, costi assicurativi in-
dividuali più alti e per danni ai mo-
numenti causati dall’inquinamento.

Un altro fattore rilevante è quello
del tempo perso, trascorso nel traffi-
co per gli spostamenti dalla zona di
origine a quella di destinazione.

L’ANCI (Associazione Nazionale
Comuni Italiani), dopo una serie di
indagini effettuate su 15 grandi città
italiane, nel rapporto “Cittalia 2009”,
rileva che gli automobilisti passano
in media due settimane all’anno (va-
lore medio del tempo complessivo
degli spostamenti) in automobile im-
bottigliati nel traffico.

Il maggior tempo impiegato per
gli spostamenti a causa della conge-
stione si traduce in costi per gli auto-
mobilisti in termini di aumento del
costo di trasporto (aumento del tem-
po di percorrenza e dei consumi), e
per gli utenti del trasporto collettivo,
in termini di penalizzazione del mo-
do collettivo di trasporto (riduzione
della velocità e conseguente aumento
dei tempi di percorrenza).

È dunque fondamentale ripensa-
re la struttura della mobilità al fine
di creare un nuovo equilibrio urba-
no, investendo sul trasporto pubblico
e sull’integrazione fra gli spostamen-
ti con mezzo privato e quelli con
mezzo pubblico.

L’attenzione degli ultimi tempi ver-
so le questioni ambientali da un lato, e
la necessità di affrontare il problema
sempre più importante del traffico e
della congestione dall’altro, ha condot-
to ad una intensa riflessione sulla ne-
cessità di conciliare il diritto alla mo-
bilità con l’esigenza di ridurre l’inqui-
namento, senza gravare sulla colletti-
vità in termini di inquinamento atmo-
sferico, acustico ed incidentalità.

Negli ultimi anni sono stati intro-
dotti modelli di mobilità sostenibile,
ispirati al principio dell’uso efficiente

del territorio e delle risorse naturali e
finalizzati a garantire il rispetto e l’in-
tegrità ambientale, attraverso la ridu-
zione dei livelli di rumore e di emis-
sione di gas serra in atmosfera; questo
approccio, inoltre, consente di miglio-
rare la qualità della vita dei cittadini e
di ridurre i costi individuali e sociali.

Questa nuova “filosofia” promuo-
ve iniziative di educazione stradale e
di sensibilizzazione per indirizzare i
cittadini ad un uso più limitato del
mezzo privato, incoraggia mobilità
alternative, come quella ciclabile o
pedonale, e favorisce l’uso del mezzo
pubblico attraverso il potenziamento
di sistemi di mobilità intermodale e
l’aumento della disponibilità di par-
cheggi di scambio.

I nodi di scambio, all’interno del
quadro tracciato, appaiono dunque
uno strumento strategico per rag-
giungere tale obiettivo, poiché favori-
scono la riduzione dei problemi di
accessibilità ed indirettamente di
congestione delle città.

Essi, infatti, costituiscono un ele-
mento essenziale nel governo del tra-
sporto sostenibile, contribuendo alla
riduzione degli impatti ambientale
legati al traffico automobilistico.

Per raggiungere questo obiettivo
essi dovranno possedere caratteristi-
che tali da favorire la scelta, da parte
dell’utente, dello spostamento inter-
modale rispetto a quello monomoda-
le, migliorandone l’attrattività.

I nodi di scambio non devono es-
sere visti come semplici parcheggi
dove “lasciare l’automobile” per pren-
dere il primo mezzo disponibile, ma
possono anche essere concepiti come
centro integrato di trasporti e servizi,
con servizi di vario genere, dalle atti-
vità commerciali a quelle sanitarie,
dai servizi per il tempo libero a luo-
ghi di incontro e socializzazione, ed
essere arricchiti di attrezzature e ser-
vizi ausiliari in modo da alleggerire il
peso del tempo di attesa o di trasferi-
mento percepito dagli utenti.

3. Analisi del contesto europeo

Il sistema dei nodi di scambio
(park and ride) è una realtà diffusa

in molte delle principali città euro-
pee e rappresenta un valido strumen-
to per la riduzione del traffico e l’ac-
cesso alle città.

L’esperienza delle città europee
indica che i nodi di scambio contri-
buiscono a ridurre notevolmente i
trasferimenti con i mezzi privati, sia
per spostamenti quotidiani casa – la-
voro che per spostamenti occasionali.

Questo sistema trova esito positi-
vo lì dove il trasporto pubblico con-
sente di raggiungere la destinazione
finale in poco tempo, senza numero-
si trasferimenti da una modalità al-
l’altra e soprattutto dove i tempi di
attesa sono brevi e regolari. Situazio-
ni di insuccesso si registrano invece
quando è assente in tutto o in parte
l’integrazione tra le differenti moda-
lità di trasporto e di luoghi a questo
scopo deputati; l’integrazione moda-
le, infatti, genera un miglioramento
della qualità dei servizi ed una con-
seguente maggiore frequentazione
degli stessi.

La scelta di utilizzare un parcheg-
gio di scambio è influenzata da un
grande numero di fattori, non esclusi-
vamente dall’integrazione trasportisti-
ca e dalla disponibilità di posti auto.

Requisiti fondamentali sono, in-
fatti, la qualità architettonica degli
spazi, la funzionalità dei servizi, la
chiarezza delle indicazioni, la facilità
di accesso, i costi contenuti e la sicu-
rezza.

La presenza e la qualità di tutte
queste componenti contribuiscono a
raggiungere i vari livelli di successo.

In uno studio condotto da ADAC
(Allgemeiner Deutscher Automobil-
Club) e da diciannove Automobil
Club delle maggiori città europee,
nell’ambito del programma europeo
“Euro Test”, condotto nel 2008 e pre-
sentato nel 2009, è emerso che la si-
tuazione dei parcheggi nei luoghi di
scambio è disorganica ed assume ca-
ratteristiche diverse da città a città.

Lo studio analizza tre aspetti in
particolare: capienza, tariffa e segna-
letica.

L’offerta di stalli per abitante (nei
parcheggi a pagamento) è molto etero-
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genea, è elevata per alcune città quali
Colonia, Helsinki, Monaco, Amburgo
e Oslo e scarsa per altre: Parigi, Praga,
Budapest, Amsterdam, Berlino.

Roma è in una posizione interme-
dia, ma allo stesso tempo risulta al
primo posto per il maggior numero
di stalli presenti sul territorio.

La situazione tariffaria è molto
disomogenea; in alcuni casi la sosta
è gratuita, in altri si adotta il sistema
misto secondo cui il prezzo del par-
cheggio è inglobato in quello del bi-
glietto, con notevoli differenze fra le
tariffe.

Secondo lo studio svolto da
ADAC esiste una relazione tra il prez-
zo del parcheggio e il gestore: i luo-
ghi gestiti da società private sono ge-
neralmente più costosi, mentre quelli
gestiti dall’Amministrazione Pubbli-
ca forniscono parcheggi liberi o a co-
sti bassissimi.

L’ultimo aspetto analizzato dallo
studio riguarda la segnaletica. Anche
in questo ambito si registra una scar-
sa organicità nel numero, nella posi-
zione e nella tipologia.

Lo studio condotto da ADAC ana-
lizza anche le caratteristiche di alcu-
ni componenti, in particolare vengo-
no definiti i requisiti legati alla lun-
ghezza dei percorsi pedonali, all’illu-
minazione e alla questione della si-
curezza. L’indagine condotta mostra
che non è stata rilevata una caratte-
rizzazione tipologica del “Nodo di
scambio”, definita da caratteri speci-
fici e criteri progettuali, ma al con-
trario che i requisiti funzionali, logi-
stici, dimensionali e i caratteri esteti-
ci variano da città a città e spesso

differiscono molto anche all’interno
della stessa città.

I dati riportati in questa indagine
sono molto diversi fra loro; essi van-
no, però letti con riferimento al loro
specifico contesto territoriale e non
possono essere slegati dagli aspetti so-
ciali, economici, urbanistici e politici
della realtà a cui fanno riferimento.

Sotto l’aspetto dimensionale città
come Parigi, Londra e Berlino, con
una rete capillare dei trasporti pub-
blici, sia in sotterranea che in super-
ficie, hanno una richiesta di parcheg-
gi completamente diversa in termini
quantitativi rispetto ad una città co-
me Roma. Qui, infatti, la crescita po-
co pianificata degli ultimi decenni,
slegata dalla rete di trasporto pubbli-
co, ha generato una dispersione delle
residenze e delle attività favorendo il
trasporto automobilistico privato con
un incremento della frequenza e degli
spostamenti privati e conseguente au-
mento di domanda insoddisfatta di
posti auto e nodi di scambio.

Va sottolineato che la disomoge-
neità riscontrata non riguarda solo
l’aspetto dimensionale, ma investe
anche l’ambito funzionale, logistico e
architettonico.

L’analisi delle best practices euro-
pee allo stesso tempo dimostra che i
nodi di scambio non sono semplici
luoghi di passaggio ma elementi di
riqualificazione e valorizzazione di
parti di città, oltre ad essere un ele-
mento chiave della rete di trasporto e
del concetto di intermodalità.

La tabella in fig. 1, riporta in mo-
do sintetico oltre alle modalità di tra-
sporto convergenti, le principali fun-

zioni urbane e paesaggistiche a cui
assolvono i nodi di scambio rappre-
sentativi delle best practices in ambi-
to europeo analizzate.

Il progetto del polo di scambio di
Strasburgo (Francia) ad esempio, na-
to con il duplice obiettivo di acco-
gliere il flusso viaggiatori in costante
aumento e orientare i viaggiatori ver-
so la modalità di trasporto prescelta
(tram, treno, bus, bicicletta...), è pen-
sato come una piattaforma di scam-
bio verso la quale tutti i mezzi di tra-
sporto convergono assicurando la
connettività delle diverse reti di tra-
sporto (fig. 2).

Questo progetto presenta un im-
patto con il territorio non trascurabi-
le; l’idea è di rivalorizzare il quartiere
della stazione per farne un polo d’in-
gresso simbolico alla città e allo stes-
so tempo per rivitalizzare l’immagine
di Strasburgo.

È per questa ragione che la rior-
ganizzazione della piazza e la sua
pianificazione paesaggistica rivesto-
no una grande importanza, allo sco-
po di darle una vocazione non solo
funzionale ma anche di socializza-
zione (fig. 3).

Sempre nella città di Strasburgo,
il progetto del terminal intermodale
Hoenheim-nord pone particolare cu-
ra agli spazi, proponendo un passag-
gio armonioso fra interno ed esterno,
attraverso la realizzazione di una na-
tura artificiale costruita mediante i
pilastri di sostegno della copertura
della stazione e i pali di illuminazio-
ne del parcheggio.

Il terminal, oltre a comprendere
un parcheggio scoperto da 800 posti,
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Fig. 2 - Polo di scambio di Strasburgo (Francia) – Parcheggio sotterraneo.



il capolinea nord della linea B, le
aree a servizio della stazione, lo spa-
zio d’attesa, il deposito biciclette, i
servizi igienici, ospita anche attività
commerciali, ampliando in questo
modo le funzioni cui solitamente as-
solve un nodo di scambio (fig. 4).

La piattaforma multimodale del-
la stazione di Massy (Francia), come
la Stazione di Strasburgo, è parte di
importanti lavori di riorganizzazio-
ne urbana avviati dall’amministra-
zione comunale e risponde all’esi-
genza di adattare la stazione all’evo-
luzione dei diversi modi di traspor-
to, legata alla confluenza nello stes-
so luogo del TGV, della rete ferrovia-
ria e degli autobus.

Il progetto comprende un nuovo
parcheggio con una capacità di 100
posti auto, la ristrutturazione e rior-
ganizzazione delle stazioni del TGV
e della RER (Rete Espressa Regiona-
le), il capolinea degli autobus, la si-
stemazione della piazza e delle aree

a verde, la realizzazione di una pas-
serella coperta di accesso alle ban-
chine, che attraversa il fascio dei bi-
nari e collega i quartieri ai lati della
ferrovia.

L’obiettivo che si è perseguito è
quello di riorganizzare ed integrare i
vari modi di trasporto, che convergo-
no nel nodo, e di realizzare nuovi
spazi pubblici nel quartiere.

Anche il nodo di scambio di Le
Mans (Francia) prende vita grazie al-
la riorganizzazione della rete tran-
viaria della città e si inserisce in un
quadro più vasto di riorganizzazione
urbana (figg. 5 e 6).

Il progetto prevede la sistemazio-
ne della piazza antistante alla stazio-
ne, che costituisce il fulcro dei vari
sistemi di trasporto che vi convergo-
no: ferroviario, tranviario, pedonale
ed automobilistico (fig. 7).

I lavori comprendono la realizza-
zione di un parcheggio di breve du-

rata e la ristrutturazione della stazio-
ne ferroviaria.

Altra esperienza francese simile
è quella del polo di scambio di
Dijon, nella cui stazione viaggiano
in media 20.000 passeggeri al gior-
no; i lavori di ristrutturazione della
stazione e delle aree adiacenti, av-
viati nel 2007, hanno permesso di
riorganizzare completamente il
quartiere, trasformando l’area in un
polo attrezzato, che facilita lo scam-
bio e la corrispondenza tra varie
modalità di trasporto: treno, auto-
bus, taxi e biciclette.

Il sito è diventato facilmente ac-
cessibile qualunque sia il sistema di
trasporto utilizzato, le strade di ac-
cesso sono state completamente ridi-
segnate, creando corsie riservate per
taxi ed autobus, è stata realizzata
una vasta area pedonale di accesso
ai differenti mezzi di trasporto, nuo-
vi ingressi ed uscite semplificate, so-
no stati inseriti parcheggi in superfi-
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Fig. 3 - Polo di scambio di Strasburgo (Francia) – La piazza.
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cie per le automobili e stalli per le
biciclette.

Il polo di scambio multimodale
di Perpignan (Francia), come il pre-
cedente, si inserisce all’interno di un
quartiere costruito negli anni 1950-
1960; in esso convergono la stazione

del TGV, del TER
(Treni Espressi
Regionali), il ca-
polinea degli au-
tobus, i taxi ed il
traffico automo-
bilistico; esso è
arricchito da un
parcheggio di
1.000 posti auto,
attività commer-
ciali, uffici, un

centro sportivo
ed edifici resi-
denziali (figg. 8,
9 e 10).

4. Roma - quadro di riferimen-
to e analisi degli strumenti
di programmazione

Il Comune di Roma, in particola-
re la parte interna al GRA, durante le
ore di punta attrae la maggior parte
degli spostamenti, che hanno luogo

non solo nel territorio comunale ma
anche in quello della sua provincia.

I comuni dell’hinterland romano
negli ultimi anni hanno avuto un for-
te sviluppo abitativo causato dagli al-
ti valori del mercato immobiliare al-
l’interno del Comune di Roma; ciò ha
comportato un aumento della pendo-
larità a lunga e media distanza.

Questo sviluppo urbanistico molto
spesso è slegato da una pianificazione
adeguata del sistema di trasporto ed è
stato sempre costretto a rincorrere
una città in continua trasformazione,
con drammatiche ripercussioni sulla
circolazione, la sosta, la sicurezza
stradale e l’inquinamento.

L’Amministrazione provinciale e
quella comunale, insieme agli altri
enti competenti in materia di tra-
sporto, hanno promosso nuove ini-
ziative per la politica di sviluppo del
trasporto pubblico.

Tali iniziative non riguardano il
territorio del Comune di Roma, ma
investono un’area più vasta, che si
espande alla sua provincia ed oltre,
verso le provincie di Frosinone, Lati-
na e Rieti e verso le aree oltre i confi-
ni regionali, che sono investite da un
alto tasso di pendolarità per sposta-
menti verso la capitale.
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Fig. 4 - Terminal Hoenheim – nord Strasburgo.

Fig. 5 - Nodo di scambio di Mans – Planimetria generale.

Fig. 7 - Nodo di scambio di Mans – Piazza antistante la stazione.

Fig. 6 - Nodo di scambio di Mans –
Capolinea autobus.



L’Amministrazione provinciale di
Roma, infatti, ha progettato e realizza-
to una serie di interventi a partire dal
1999, in previsione del Giubileo, con
lo scopo di decongestionare la viabi-
lità principale coincidente per lo più
con le vie Consolari, le quali riversano
il traffico automobilistico dalla pro-
vincia verso le aree centrali di Roma.

L’obiettivo era di facilitare gli
spostamenti dei pendolari con i mez-
zi pubblici, realizzando nuove linee
ferroviarie e metropolitane, poten-
ziando quelle esistenti, aumentando
le corse e offrendo parcheggi con dif-
ferenti tipologie di servizi.

In particolare ha promosso la rea-
lizzazione di nuovi nodi di scambio e
di parcheggi ad essi connessi, che co-
stituiscono, per gli abitanti dei Co-
muni fuori dal capoluogo, una rispo-
sta alle esigenze di mobilità ma an-

che un’occasione
di trasformazio-
ne e riqualifica-
zione urbana.

Nel seguito si
analizzano in mo-
do sintetico i
principali stru-
menti di pianifi-
cazione della città
di Roma, per capire quali sono i punti
di forza e quali le debolezze, nonché il
contesto con cui ci si deve confrontare
e in cui collocare le linee guida per la
realizzazione dei nodi di scambio.

4.1. Piano Regolatore Generale
(PRG)

In esso è proposto un sistema di
trasporto pubblico basato sulle infra-

strutture ferro-
viarie e metropo-
litane e è indivi-
duata la localiz-
zazione di nuovi
nodi di scambio
urbani e metro-
politani, che co-
stituiscono un
elemento chiave
di tale sistema.

Il nuovo Pia-
no Regolatore
Generale, elabo-
rato nel 2003 ed
approvato nel
febbraio del 2008
si basa su una

organizzazione multipolare del terri-
torio metropolitano.

Il modello si fonda su diciotto cen-
tralità, in cui sono collocate attività di
rilevante interesse urbano; quest’orga-
nizzazione policentrica è tesa a rie-
quilibrare l’assetto fortemente centri-
peto del territorio romano.

Le centralità si dovranno svilup-
pare in stretta relazione con le reti di
comunicazione ed in particolare con
le infrastrutture su ferro.

La condizione essenziale per la
realizzazione di questo policentri-
smo, infatti, è che sia supportato da
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Fig. 8 - Polo di scambio di Perpignan (Francia) – Planimetria generale.

Fig. 9 - Polo di scambio di Perpignan (Francia) – Sezione
trasversale sul piano parcheggi interrato.

Fig. 10 - Polo di scambio di Perpignan (Francia) – Vista notturna.

una rete forte e ben organizzata del
sistema di trasporto pubblico, in par-
ticolare su ferro, ad elevata capacità,
e che sia estesa alle periferie, anche
al di fuori del GRA.

La proposta avanzata è chiamata
la “cura del ferro”, ossia un progetto
di mobilità che vede nelle infrastrut-
ture ferroviarie e metropolitane il
suo punto di forza (fig. 11).

All’interno di questa rete il piano
individua ventisette aree, comprese
quelle esistenti, dove localizzare i no-
di di scambio, che costituiscono il ful-
cro di questo modello organizzativo.

L’art. 89 delle Norme Tecniche di
Attuazione (controdedotte) e le “Li-
nee guida per la progettazione delle
infrastrutture della mobilità” indivi-
duano le caratteristiche e le tipologie
dei nodi di scambio.

Art. 89 comma 1 “Le aree per i no-
di di scambio sono zone dedicate a
realizzare in modo organizzato, sicuro,
comodo ed efficiente il passaggio da
un sistema di trasporto ad un altro...”

Art. 89 comma 2 “In tutti i nodi di
scambio dovranno essere previste at-
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trezzature complementari come locali
per l’attesa, per il personale della poli-
zia municipale, per le forze dell’ordine,
per il primo soccorso, per i servizi igie-
nici, quelli per l’informazione, il risto-
ro nonché un nucleo di servizi terziari
per l’utenza del nodo, con esclusione
delle grandi strutture di vendita...”.

Inoltre sono distinti due diversi
livelli di nodo: metropolitano e urba-
no, secondo il bacino di provenienza.

Questi sono attrezzati con par-
cheggi di scambio atti a dissuadere
gli automobilisti a proseguire il per-
corso verso le aree centrali in auto-
mobile.

Rispetto ai nodi di scambio della
“prima generazione”, come Ponte
Mammolo, Anagnina, Laurentina e
Valle Aurelia, i nodi previsti dal PRG
sono in posizione più esterna, e più
accessibile anche dal punto di vista
ciclabile e pedonale grazie ad inter-
venti tesi a migliorare questi tipi di
percorsi per l’accessibilità dei quar-
tieri ad essi adiacenti (Fonte: PRG
Comune di Roma 2008 Elaborato G4
– Guida alla progettazione delle in-
frastrutture per la mobilità).

Inoltre dovranno offrire una plu-
ralità di servizi all’utenza attraverso
la presenza di attrezzature terziarie
complementari con lo scambio e
una maggiore integrazione con le al-
tre funzioni urbane ed i centri di at-
tività.

Il PRG fissa dunque la localizza-
zione dei nodi e le linee di carattere
generale, ma demanda alla strumen-
tazione attuativa tutti gli altri aspetti
di carattere dimensionale e qualitati-
vo propri di ciascun nodo.

Appare chiara la scelta di affidare
la definizione dei caratteri estetici e
funzionali, delle esigenze qualitative
e quantitative e delle dimensioni, agli
strumenti di pianificazioni esecutivi;
questa scelta comporterà un’inevita-
bile mancanza di uniformità e armo-
nia tra i diversi interventi.

4.2. Piano Generale del Traffico
Urbano (PGTU)

Il nuovo PGTU del 2004 ribadisce
e definisce gli obiettivi posti nella
precedente versione del piano, ap-
provato nel 1999, e fissa nuovi stru-
menti per il controllo del sistema
della circolazione, del traffico urba-
no e della sosta, attraverso l’indivi-
duazione di zone concentriche in cui
la circolazione e la sosta sono regola-
te con criteri sempre più restrittivi
dall’esterno verso il centro storico.

4.3. Il Piano Strategico della Mo-
bilità Sostenibile (PSMS)

Il PSMS introduce soluzioni am-
bientalmente sostenibili per la mobi-
lità, puntando sulla valorizzazione

del trasporto pubblico e lo sviluppo
dell’intermodalità. Questi obiettivi
dovranno essere realizzati attraverso
il potenziamento del sistema dei par-
cheggi, come strumento utile al mi-
glioramento delle condizioni di cir-
colazione, poiché da una parte ga-
rantisce la riduzione della sosta abu-
siva, della doppia fila e del traffico
generato dalla ricerca di parcheggio,
dall’altra produce un effetto positivo
in termini di scelta modale.

Il piano individua due tipologie
di parcheggio:

1. parcheggi di scambio da realizzare
a servizio del sistema ferroviario
esterno al GRA, che raccoglie la
domanda degli utenti provenienti
dai Comuni limitrofi o dalle zone
più decentrate del territorio co-
munale, che lasciano l’autovettu-
ra e proseguono con il treno ver-
so le zone centrali;

2. parcheggi di interscambio urbano
da realizzare lungo il sistema del-
la metropolitana e delle FR, che
soddisfano la domanda degli
utenti delle zone semiperiferiche
della città.

La stima del PSMS prevede la ne-
cessità di realizzare 20.000 nuovi posti
auto, sia attraverso la costruzione di
nuovi parcheggi di scambio, sia attra-
verso l’ampliamento di quelli esistenti.

Il piano prevede che nei nodi di
scambio siano inserite anche attività
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commerciali, servizi accessori e di
supporto alla loro funzione trasporti-
stica, puntando l’attenzione verso la
qualità degli spazi e dei suoi compo-
nenti, al fine di migliorare la funzio-
nalità e incentivarne l’utilizzo.

Nelle linee programmatiche il
PSMS palesa tutti gli aspetti affronta-
ti nel dibattito sulla mobilità sosteni-
bile, accogliendo tutti gli imput pro-
venienti dalle normative comunitarie
e nazionali e definisce le logiche pro-
gettuali, demandando ad altre sedi ed
ai programmi attuativi i contenuti
specifici di ciascun intervento.

4.4. Piano Emergenza Traffico
(PET)

Individua la realizzazione di nuovi
parcheggi per far fronte all’emergenza
traffico e mobilità. Si articola in 392
progetti di cui 86 per i lavori stradali,
21 per le linee metropolitane, 271 per
i parcheggi e 14 interventi urgenti per
il miglioramento della circolazione.

Il PET proposto prevede la realiz-
zazione di 66.000 nuovi posti auto, di
cui 48.000 pertinenziali e 18.000 po-
sti nei nodi di scambio, finalizzati al
miglioramento delle condizioni di
circolazione.

4.5. Piano Urbano Parcheggi (PUP)

Il Piano del 2009 integra il vecchio
strumento (che prevedeva 277 interven-
ti) con la realizzazione di nuovi par-
cheggi e definisce specifici criteri da
adottare, individuando priorità di ca-
rattere attuativo per rendere realmente
fattibili gli interventi programmati.

A tale scopo individua la realizza-
zione di nuovi nodi di scambio ferro-
gomma e ferro-ferro, come interventi
prioritari, affermando le potenzialità
dei nodi per la risoluzione dei pro-
blemi del traffico, già espresse nel
PRG vigente.

Il Piano Parcheggi è corredato da
“Linee guida per la qualità della pro-
gettazione dei parcheggi”, che con-
tengono indicazioni di carattere tec-
nico – progettuale volte ad uniforma-
re e caratterizzare dal punto di vista

qualitativo (finiture degli ambienti,
uniformità dei materiali utilizzati, de-
gli arredi dei percorsi, degli accessi
ecc.), le scelte progettuali, allo scopo
di integrare e valorizzare questi inter-
venti nel tessuto urbano e di renderli
elementi di riqualificazione delle con-
dizioni ambientali e di traffico.

Il Piano Parcheggi e le Linee Gui-
da sono un ottimo strumento attuati-
vo per il miglioramento dell’emergen-
za traffico; da una parte raccolgono la
necessità di una svolta significativa
nella pianificazione della mobilità,
dall’altra esprimono la volontà di dare
avvio ad un processo di revisione tota-
le del sistema della mobilità, nell’otti-
ca dello sviluppo del concetto di inter-
modalità e di mobilità sostenibile.

5. Aspetti della mobilità nell’a-
rea di Roma

5.1. Analisi del sistema degli spo-
stamenti

Roma è la città più popolosa d’I-
talia, con circa 2,8 milioni di persone,
un dato rilevante è anche la differen-
za di residenti fra il Comune e la sua
Provincia: il numero degli abitanti
nel Comune è rimasto sostanzialmen-
te invariato dagli anni ’80 in poi; il
numero degli abitanti nella Provincia
è invece passato da 850.000 dei primi
anni ’80 a 1,4 milioni nel 2008.

Il crescente valore immobiliare ha
comportato un notevole sviluppo del
mercato residenziale oltre il GRA; i
giovani e gli stranieri (2 importanti
segmenti del mercato della mobilità)
tendono a scegliere abitazioni perife-
riche perché meno costose, così mol-
te zone periferiche si popolano di
persone che vi risiedono ma si spo-
stano verso il centro per attività di
studio o di lavoro, generando così
un’importante domanda di mobilità.

La mobilità delle persone è carat-
terizzata principalmente da tre
aspetti: il mezzo di trasporto utilizza-
to, la durata del viaggio, il motivo
dello spostamento.

L’aumento di popolazione nella
Provincia genera un forte pendolari-

smo, che solo in parte è assorbito dal
trasporto pubblico. Tutta la parte non
soddisfatta, è costretta ad utilizzare
l’automobile privata, all’interno di un
sistema già fortemente congestionato.

Gli spostamenti avvengono prin-
cipalmente per motivi di lavoro o di
studio, quindi sono concentrati in
particolari orari e principalmente nei
giorni feriali.

Tra i pendolari che si spostano
con il trasporto pubblico, un’alta per-
centuale utilizza 2/3 mezzi impiegan-
do tempi spesso superiori ad un’ora,
anche a causa del tempo speso per
gli scambi, le attese e i ritardi che si
sommano.

È evidente che ciò condizioni for-
temente lo stile di vita e le abitudini
dei pendolari, che spesso si rifugiano
nel mezzo privato con la speranza di
ridurre la durata del viaggio casa –
lavoro/studio – casa.

In questo quadro la presenza di
parcheggi di scambio, diffusi in mo-
do capillare così da coprire quadran-
ti diversi del territorio, è una valida
soluzione.

Questi, infatti, trovandosi lungo le
direttrici di adduzione al centro di
Roma e su tipologie diverse di scam-
bi con il TPL, intercettano il traffico
veicolare dei pendolari, che possono
scegliere quello in linea con le pro-
prie esigenze. In questo modo l’auto-
mobile viene lasciata per proseguire
il percorso con i mezzi pubblici, effet-
tuando un minor numero di trasbor-
di rispetto all’utilizzo esclusivo di
mezzi pubblici, diminuendo il tempo
e lo stress legato ai continui cambi.

Questi luoghi allo stesso tempo,
divenendo una tappa obbligata del
percorso giornaliero, possono rivesti-
re anche un ruolo sociale, oltre che
funzionale e trasportistico; i pendo-
lari vi possono trovare tutte quelle
attività, che normalmente sono di-
sperse nei quartieri, come il super-
mercato, la farmacia, i negozi, la pa-
lestra, in modo tale da assolvere di-
verse esigenze senza doversi spostare
da un punto all’altro della città.

Il “Parcheggio di Scambio” si tra-
sforma dunque in un “Nodo di Scam-
bio” arricchito di funzioni ed attività.
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5.2. Il trasporto pubblico

Il trasporto pubblico locale “dell’A-
rea Romana” copre un territorio molto
vasto attraverso una rete in superficie
composta di autobus, filobus e tram
(lunga circa 2.263 km) e da una rete
metropolitana (lunga circa 37 km).

Ad esse si affiancano le ferrovie
concesse: Roma – Lido, Roma – Giar-

dinetti e Roma – Viterbo (139 km cir-
ca), le autolinee extraurbane del
Co.Tra.L., e i servizi della rete ferro-
viaria regionale composta da 8 linee,
oltre che dal “Leonardo Express” che
collega la Stazione Termini all’Aero-
porto di Fiumicino (fig. 12).

Il sistema tariffario applicato è
quello integrato, che permette l’uso
di diverse modalità di trasporto con

un unico titolo di viaggio e consen-
te anche l ’uso dei parcheggi di
scambio.

Per quanto riguarda il trasporto
privato, la gestione della mobilità è
regolata attraverso la ZTL, la sosta
tariffata e i parcheggi di scambio,
strettamente legati al sistema del tra-
sporto pubblico.

Il sistema dei parcheggi di scam-
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Fig. 12 - Mappa del trasporto pubblico locale del Comune di Roma.



bio ha lo scopo di sviluppare una si-
nergia tra il sistema di trasporto
pubblico e quello privato, consenten-
do di lasciare l’auto e proseguire il
percorso con i mezzi pubblici e of-
frendo la sosta giornaliera (lunga du-
rata) a tariffe agevolate.

Gran parte dei  parcheggi  di
scambio sono situati presso le sta-
zioni della linea A e B della metro-
politana, presso le fermate delle
ferrovie regionali o i capilinea de-
gli autobus urbani ed extraurbani
(fig. 13).

L’offerta dei parcheggi stimati ad
ottobre 2010 (fonte ATAC) è di circa
12.300 posti, di cui 272 riservati ai
diversamente abili, articolati su 30
parcheggi.

Attualmente all’interno dei par-
cheggi di scambio sostano a rota-
zione 13.500 veicoli / giorno con un
indice di rotazione giornaliero pari
ad 1,1.

Il riempimento massimo giorna-
liero è pari al 95%.

Questi dati subiscono delle varia-
zioni in corrispondenza del periodo
di chiusura delle scuole e nei periodi
di ferie.

Le indagini di soddisfazione del
cliente, condotte dalla società ATAC
S.p.A., hanno evidenziato un’area di
soddisfazione complessiva per i par-
cheggi di scambio del 79%.

Il maggior grado di soddisfazione
si riscontra per le caratteristiche del
servizio riguardante la facilità di in-

terscambio con il trasporto pubblico,
oltre alla facilità di raggiungere e ac-
cedere al parcheggio.

L’analisi di alcuni esempi signifi-
cativi dell’offerta attuale di parcheggi
di scambio nel Comune di Roma
consente di fotografare in termini di
dimensionamento, componenti, ser-
vizi offerti, caratteristiche tipologici
e formali la situazione attuale.

Nella fig. 14 si riporta il quadro
sintetico delle principali caratteristi-
che dei parcheggi di scambio analiz-
zati nell’area metropolitana di Roma;
nella fig. 15 si riporta il quadro sinte-
tico dei principali caratteri architet-
tonici, funzionali, formali e delle
componenti dei parcheggi di scam-
bio esaminati.
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Fig. 13 - Mappa dei parcheggi di scambio nel Comune di Roma.



NODI DI SCAMBIO

6. Linee guida per la progetta-
zione e la realizzazione di
un nodo di scambio inter-
modale

Nell’ambito della ricerca sono

state redatte delle Linee Guida, che
in questa sede sono omesse, queste
sono frutto di un lavoro di analisi e
approfondimento su questo tema,
che, oltre a recepire tutte le normati-
ve in vigore riguardanti l’antincen-

dio, l’abbattimento della barriere ar-
chitettoniche, ecc, rappresentano
una personale proposta di “buona
pratica”. Il loro scopo è di definire
gli indirizzi per la localizzazione, la
progettazione e la realizzazione dei
nodi di scambio, al fine di delinear-
ne le caratteristiche, i requisiti tecni-
co-progettuali, le componenti e dise-
gnare una metodologia per la loro
realizzazione.

L’obiettivo è di uniformare e ar-
monizzare tutti i diversi aspetti e di
combinare le esigenze di qualità,
funzionalità, economicità, riconosci-
bilità formale, compatibilità ambien-
tale e durabilità.

Il risultato che si vuole persegui-
re è quello di offrire una guida per la
progettazione e la realizzazione di
opere di elevata qualità, di unifor-
mità nel linguaggio, nei materiali
impiegati e nelle soluzioni architet-
toniche.

Nelle Linee guida sono stati ap-
profonditi i caratteri progettuali,
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architettonici e funzionali che ri-
spondano alle attese e alle esigen-
ze degli utilizzatori, con l’obiettivo
di più ampio respiro della mini-
mizzazione dell ’uso individuale
dell’automobile, favorendo l’inte-
grazione fra le varie modalità di
trasporto.

Nelle linee guida sono definite le
strategie e le azioni per migliorare
l’attrattività e il successo di questi
luoghi, e sono individuate le compo-
nenti ed i caratteri specifici di ognu-
no di essi (fig. 16).

6.1. Nodi di scambio – obiettivi,
strategie ed azioni

I parcheggi di scambio sono stru-
menti efficaci per lo sviluppo dell’in-
termodalità, in particolare tra una
periferia urbana accessibile princi-
palmente con il mezzo privato e una
zona urbana centrale ben servita da
una rete di trasporto collettivo.

La loro principale funzione è fa-
vorire il trasporto pubblico, offrendo
una scelta di trasporti e servizi corri-
spondente alle richieste dei passegge-

ri. In questo senso i poli di scambio
costituiscono allo stesso tempo nodi
di una rete infrastrutturale e punti
focali di un territorio.

Al di là della loro funzione tra-
sportistica, le condizioni della riusci-
ta dei nodi di scambio risiedono in-
fatti nella loro funzione urbana.

Questi aspetti rendono i nodi di
scambio luoghi complessi tecnica-
mente ed istituzionalmente.

Il momento dello scambio moda-
le può essere vissuto dagli utilizzato-
ri in modi diversi: in modo “passi-
vo”, come semplice luogo di attesa, o
in modo “attivo”, combinando atti-
vità e modi differenti di trasporto, in
funzione dei servizi e delle attività
offerte.

È dunque importante che, alla
concezione urbanistica e funzionale
di questi luoghi, sia riservata un’at-
tenzione particolare, al fine di ri-
spondere alle attese e alle esigenze
dei viaggiatori.

Indipendentemente dalle moda-
lità di trasporto accessibili che vi
convergono, il loro successo è con-
dizionato dalla cura nel trattamen-
to dei dettagli, dell’architettura e
della spazialità sia nella fase di
progettazione che in quella di rea-
lizzazione.

Nei nodi di scambio devono esse-
re combinate esigenze di qualità,
funzionalità, economicità, compati-
bilità ambientale e durabilità, assicu-
rando alle varie parti e all’insieme ri-
conoscibilità formale.

Quest’obiettivo deve essere per-
seguito su due diversi piani: sul pia-
no funzionale attraverso l’integra-
zione fisica e funzionale delle varie
componenti; sul piano formale at-
traverso l’integrazione architettoni-
ca degli spazi, in modo da definire
delle aree, che non siano deconte-
stualizzate e marginali, ma siano
punti di riferimento della città e del
quartiere.

È essenziale da un lato, la forma-
zione di un continuum edificio –
città – territorio, che assicuri l’inte-
grazione delle varie parti del proget-
to, l’organizzazione degli spazi nella
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loro successione, nei loro ruoli (pri-
mari e secondari, di sosta e di pas-
saggio), nelle loro interdipendenze e
nel loro disegno globale.

Dall’altro, il nodo di scambio de-
ve essere visto come l’opportunità
per la riqualificazione di aree della
città a volte periferiche e in stato di
degrado, proprio a causa della loro
posizione marginale o di passaggio.

La riqualificazione di questi luo-
ghi deve permettere la realizzazione
di spazi pubblici di qualità, che
possano diventare punti di riferi-
mento della città e che attraverso
caratteristiche specifiche ed unita-
rie possano dare una connotazione
alle periferie spesso prive di carat-
tere ed immagine.

Queste finalità sono perseguite
attraverso l’individuazione di obiet-
tivi principali cui deve rispondere il
nodo di scambio intermodale per
ognuno dei quali vengono indivi-
duate strategie attraverso cui rag-
giungere gli obiettivi e le azioni spe-

cifiche da mettere in atto (figg. 17,
18, 19 e 20).

6.2. Individuazione della localiz-
zazione

La scelta localizzativa è un fatto-
re determinante; il successo dei nodi
di scambio, infatti, è determinato da
un’ubicazione strategica che ne con-
sente un alto grado di utilizzazione
da parte degli utenti.

Questi ultimi, infatti, sceglieran-
no di recarsi al nodo di scambio se:

A. è vicino al luogo di interesse;

B. è ben collegato alle aree di servi-
zio (centri commerciali, uffici,
fiere, ecc) e ad altre modalità di
trasporto, quali TPL, percorsi pe-
donali e ciclabili.

È dunque importante che tali par-
cheggi siano localizzati in aree periferi-
che a servizio delle infrastrutture di tra-
sporto, all’interno del tessuto urbano in
corrispondenza dei terminal di metro-

politane, ferrovie, capilinea di autobus
e tram, o ai margini del nucleo storico,
a servizio di esso, per incentivare e con-
sentire l’uso del mezzo pubblico all’in-
terno dell’area urbana centrale.

In questo modo gli utenti, che
provengono dalle direttrici principali
maggiormente congestionate, trova-
no il parcheggio e abbandonano l’au-
tomobile per recarsi al posto di lavo-
ro o nei luoghi di interesse all’inter-
no delle aree centrali con i mezzi di
trasporto pubblico.

In secondo luogo, la localizzazio-
ne deve tener conto dei vincoli di na-
tura urbanistica, ambientale, archeo-
logica e che insistono sulle aree og-
getto d’intervento.

La presenza di un vincolo non è
un fattore ostativo alla realizzazione
di un progetto, ma rappresenta un
fattore più o meno critico, che va te-
nuto in considerazione e con il quale
il progetto è tenuto a confrontarsi,
per effettuare un tipo di scelta piut-
tosto di altre.
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7. Conclusioni

In Italia, benché sia riconosciuta
l’importanza dei nodi di scambio e
la loro funzione di stimolo all’utiliz-
zazione dei mezzi pubblici, non esi-
ste un regolamento su questo argo-
mento che ne definisca i contenuti
ed i caratteri.

Appare dunque fondamentale
tracciare degli orientamenti per la
loro progettazione e realizzazione,
affinché essi siano la sintesi di esi-
genze di natura diversa. Le linee
guida per la progettazione e realiz-
zazione dei nodi di scambio hanno
dunque l ’obiettivo di dare delle
chiare e precise indicazioni sulle

caratteristiche di questi luoghi, al
fine di realizzare una realtà com-
plessa, di integrazione ed interazio-
ne di diverse esigenze, trasportisti-
che in primis, ma anche funzionali,
ambientali, sociali e di riqualifica-
zione urbana.

L’intento inoltre è quello di forni-
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re degli orientamenti affinché sia
rafforzata la riconoscibilità del “si-
stema parcheggi di scambio”, attra-
verso la logica della standardizzazio-
ne, che permetta la riproducibilità
del progetto.

Il nodo di scambio non è solo un

luogo fisico dove lasciare l’automobi-
le per prendere un mezzo di traspor-
to pubblico, ma anche un elemento
d’integrazione e valorizzazione del
tessuto urbano.

Per questo motivo anche l’esteti-
ca dell’intervento e l’attenzione ai

dettagli architettonici rivestono
un’importanza rilevante, poiché con-
tribuiscono a caratterizzare l’imma-
gine di questi luoghi, a renderli rico-
noscibili all’interno del territorio e
ad evitarne l’isolamento e il conse-
guente fallimento.
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