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Guida alla lettura del documento  

Un piano, una Vision. Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile della 

Città Metropolitana di Messina è un piano ambizioso e complesso che 

ha come sfida principale quella di guidare la transizione verso la mobi-

lità sostenibile pe r i prossimi 10 anni. La natura del piano è strategica 

quindi sia indirizzo che di orientamento per opere grandi e piccole della 

nuova mobilità messinese. Il progetto di piano ha come obiettivo tec-

nico quello di descrivere e sviluppare azioni e interventi di unõarea 

comprendente 108 Comuni con dimensione, struttura, conformazione, 

orografia, economia profondamente diversi, raccordandoli e rendendoli 

sempre più sinergici, solidali e integrati. Tutto questo si riassume nella 

Vision di piano (Capitolo 1).  

La struttura di piano.  Il primo capitolo ¯ lõintroduzione generale al 

documento e il secondo introduce il gruppo di lavoro. Superati questi 

due capitoli n ecessari e preliminari per la contestualizzazione inizia il 

vero e proprio cuore del Piano.  

La formulazione della Vision , infatti,  imposta la strategia generale 

del Piano, ed è il presupposto per la costruzione della filiera strategica 

del PUMS: Criticità - Obiettivi - Strategie ð Azioni. Le criticità  sono ri-

cavate dallõanalisi sociale (Capitolo 3) e tecnica (Capitolo 4) dello stato 

attuale.  

La partecipazione . Il Capitolo 3 descrive lõavvio del processo di 

piano e della partecipazione, diviso in tre parti: una prima attività di 

press mapping (par. 3.3), la costruzione del logo del Piano (par. 3.4) e 

i forum partecipativi con Stakeholder, Comuni del territo rio e cittadini 

(par. 3.5). Lõavvio del processo di Piano tramite lõattivit¨ di press-map-

ping fornisce un primo quadro del sentiment del territorio me tropoli-

tano. Infatti, analizzando gli articoli dei quotidiani locali e nazionali sul 

tema della mobilità, è possibile ottenere una mappa dei  temi caldi e 

delle criticit¨ che interessano lõopinione pubblica. Tali temi sono stati 

presentati alla popolazione durante i Forum, nonché ai rappresentanti 

dei Comuni e agli Stakeholder, in modo da avviare la discussione sul 

tema mobilità partendo da argomenti già condivisi. Le analisi prelimi-

nari sulle caratteristiche intrinseche della Città Metropolitana, indipen-

denti dalla mobilità, prendono forma nella definizione del logo e 

dellõimmagine coordinata, che f luiscono nel processo di redazione 

dando sin da subito un corpo al Piano.  

La òfilieraó e la metodologia. Il Capitolo 4 è la base su cui innestare 

la progettazione del piano, la collezione di dati necessari per definire 

le Criticità . Il paragrafo 4.1 è introduttivo e raccoglie il quadro norma-

tivo, pianificatorio e programmatico della Città Metropolitana di Mes-

sina. Questo paragrafo, partendo dalle Linee Guida comunitarie e Na-

zionali, traccia la linea normat iva che il PUMS deve seguire 

raccogliendo anche le indicazioni programmatiche e le pianificazioni da 

un livello nazionale e sovralocale (par. 4.1.2.1 ) fino al livello locale 

(par. 4.1.2.3 ).  

La cornice territoriale.  I paragrafi successivi hanno il compito di 

presentare i dati su cui innestare il piano. La conoscenza del territorio 

passa da analisi di tipo sociale e di tipo tecnico. Se le prime sono il 

tema del Capitolo 3, le seconde sono il cuore del Capitolo 4. Il primo 

step è inquadrare il territorio metropolitano da un punto di  vista so-
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cioeconomico analizzando la sua struttura territoriale, della popola-

zione e dellõoccupazione. Una menzione particolare la merita il para-

grafo 4.2.6 che tratta il tema del turismo riportando i numeri che de-

scrive le dinamiche del turismo, centrale per il territorio messinese.  

Il quadro conoscitivo.  Dopo lõinquadramento territoriale i paragrafi 

successivi si occupano dei temi più propriamente l egati ai trasporti e lo 

fanno seguendo la suddivisione offerta, domanda e interazione do-

manda e offerta. Lõanalisi dellõofferta (par. 4.3) copre la re te stradale 

e la sua gerarchizzazione (par. 4.3.1), la rete di trasporto pubblico e i 

suoi nodi principali (par. 4.3.2), le reti e i sistemi legati alla modalità 

sostenibili quali la rete ciclabile, le aree pedonali e i dispositivi urbani 

delle Zone 30 e delle Zone a traffico limitato (par. 4.3.3). La ricogni-

zione dellõofferta presente sul territorio termina con il tema della sosta 

e della rete di ricarica per le automobili elettriche. Co ntroparte dellõof-

ferta di trasporto è la domanda che è il tema del paragrafo 4.4. Le 

analisi tecniche utilizzate per la descrizione della domanda di trasporto 

sono legate a sezioni di rilievo di flussi veicolari e alle matrici ISTAT. 

Le prime sono state messe a disposizione da Anas e da CAS; per la rete 

autostradale i flussi a disposizione sono rilevati ai caselli in ingresso e 

in uscita. Sempre dai dati ISTAT si producono le analisi legate agli spo-

stamenti sistematici (par. 4.4.4). Lõinterazione fra il sistema dellõof-

ferta e della domanda produce i livelli di servizio nella rete (par. 4.5).  

Le criticità.  La ricognizione delle criticità (par. 4.6) e la costruzione 

dellõanalisi SWOT (par. 4.8) derivante dalle analisi tecniche e sociali  dà 

il via alla filiera Criticità - Obiettivi - Strategie - Azioni, dei capitoli 

successivi. Questo paragrafo è a tutti gli effetti la sintesi dell'intero 

quadro conoscitivo. Ovviamente la sintesi non è solo negativa, cioè re-

lativa alle criticità, ma anche  positiva; questi ultimi aspetti vengono 

però traslati a l resto della filiera , cioè obiettivi -strategi e-azioni perché 

riguardanti il progetto futuro e non il quadro attuale.  

Gli obiettivi . Lõanalisi SWOT sintetizza quindi la base per la reda-

zione degli obiettivi del Piano; concorrono inoltre gli obiettivi definiti 

dal MIT nelle Linee Guida e le preferenze espresse da Stakeholder e 

Comuni in merito a tali obiettivi ministeriali. Gli obietti vi di Piano sono 

una sintesi ponderata degli obiettivi ministeriali, degli indirizzi nell'am-

ministrazione, dei punti di forza desunti dall'analisi sociale e infine dei 

piani sovraordinati o comunque relazionati al PUMS (Capitolo 5).  

Lo scenario di Piano. Il PUMS ha come base uno scenario di riferi-

mento articolato, composto dagli interventi previsti in numerosi piani 

e programmi.  Gli interventi previsti  andavano a comporre diversi sce-

nari di piano, che sono stati oggetto di co -progettazione con gli stake-

holder (par. 5.5) e sono confluiti nello scenario poi descri tto e negli 

interventi.  

Gli interventi previsti sono stati quindi esaminati e riportati come 

base per lõattuazione degli interventi previsti dallo scenario di Piano. 

Sono stati descritte in linea di massima le aree di intervento: la gover-

nance, la mobilit à attiva, il trasporto, la logistica e gli applicativi smart 

previsti.  

Le strategie, le azioni e gli interventi.  Nel Capitolo 6 sono definite 

le strategie ritenute fondamentali per il perseguimento degli obiettivi 

definiti nel Capitolo 5, nonché la declinazione in azioni. Le strategie 

sono state clusterizzate in tre macro -aree di intervento, che operano 

su diversi aspetti di ricucitura del territorio: ricucitura ambientale (par. 
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6.1.2), ricu citura economica  (par. 6.1.3) e ricucitura sociale  (par. 

6.1.4). Per ogni strategia sono state definite quindi una serie di azioni, 

sia di tipo prescrittivo, sia di tipo localizzativo sia di tipo georeferen-

ziato. Per ogni macroarea è stata realizzata una rappresentazione gra-

fica delle azioni.  

Il monitoraggio de PUMS. Lõultimo capitolo descrive le metodologie 

di monitoraggio che dovranno essere previste per verificare lo stato di 

attuazione del PUMS negli anni e verificare i miglioramenti apportati 

dalle azioni.  

Elenco degli elaborati  

Di seguito si riporta lõelenco degli elaborati di piano: 

¶ All.01 - Report del processo partecipativo  

¶ All.02 ð Atlante delle schede monografiche comunali  

¶ All.03 ð Atlante delle azioni declinabili a livello comunale  

¶ Tav.01 ð Assetto ciclopedonale di progetto  

¶ Tav.01.A ð Assetto ciclopedonale di progetto. Zoom costa io-

nica 

¶ Tav.01.B ð Assetto ciclopedonale di progetto. Zoom costa Tir-

renica 

¶ Tav.02 ð Interventi progettuali sulla rete ciclab ile e nei nodi 

di interscambio  

¶ Tav.02.A ð Interventi progettuali sulla rete ciclabile e nei 

nodi di interscambio. Zoom costa Ionica  

¶ Tav.02.B ð Interventi progettuali sulla rete ciclabile e nei nodi 

di interscambio. Zoom costa Ionica  

¶ Tav.03 ð Assetto della rete del Trasporto pubblico e dei nodi 

intermodali di progetto  

¶ Tav.04 ð Assetto della rete della viabilità  e delle infrastrut-

ture  

¶ Tav.05 - Azioni declinabili a livello comunale  
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1 La Vision del PUMS 

La Vision del PUMS della Città Metropolitana di Messina viene co-

struita partendo dalle caratteristiche principali del territorio messi-

nese. 

Lõelemento pi½ caratterizzante del territorio messinese ¯ lo Stretto. 

Lo Stretto è un elemento di separazione fra la Sicilia e il continente ma 

è, paradossalmente, un elemento di unione. Lo Stretto è così caratte-

rizzante del territorio che i cittadini sentono la necessità di essere uniti 

con la Citt¨ Metropolitana di Reggio Calabria. Con gli abitanti dellõarea 

reggina condividono infatti lo Stretto e  i suoi panorami, e il collega-

mento fra le due sponde è un elemento identitario che li unisce e li 

rende simili. La prima risposta che il PUMS della Città Metropolitana 

deve dare è proprio il collegamento fra le due rive: un collegamento 

fra due città che vogliono essere una, fra due Città Metropolitane e fra 

lõintera Regione Siciliana, la Penisola e lõintero continente. La dimen-

sione europea e comunitaria di questo collegamento è evidenziata dal 

passaggio del corridoio Scandinavo Mediterraneo TEN-T. 

Un secondo elemento caratterizzante del territorio è il turismo e la 

sua stagionalità. Il territorio messinese osserva un flusso turistico molto 

rilevante e mette il sistema di trasporto sotto pressione in modo molto 

diverso rispondendo anche alle necessità di due tipologie di utenti dif-

ferenti, con esigenze differenti, la seconda risposta che il PUMS deve 

dare ¯ appunto la gestione di due tempi differenti, lõestate e lõinverno, 

e delle necessità tanto dei cittadini quanto dei visitatori.  

Il terzo elemento caratt erizzante del territorio metropolitano è la 

presenza di tre ambiti fortemente diversi e che necessitano di intera-

gire in maniera sinergica. Per far questo il PUMS si propone di collegare 

queste tre anime: la città di Messina, il mare con le coste e le isol e 

Eolie e lõentroterra con lõasperit¨ delle montagne e la dolcezza delle 

colline che ospitano i piccoli borghi. Queste tre anime differenti sono 

state spesso individuate come una criticità del territorio poiché difficili 

da ricucire e con bisogni different i da soddisfare. Il PUMS si vuole pro-

porre come uno strumento per ricucire queste anime e trasformare la 

loro diversità da criticità a punto di forza. Proprio la diversità dei pa-

norami e la completezza dellõofferta turistica pu¸ essere uno degli ele-

menti su cui fondare la campagna di promozione turistica.  

Infine, si sono riconosciute quattro sfide che il PUMS vuole vincere 

ovvero: 

¶ 1 collegamento efficiente e competitivo : interno alla CM, con il 

resto dellõisola e da e verso il continente 

¶ 2 ritmi che convivo no: visitatori e residenti ITS e Smart Mobility  

¶ 3 anime integrate : montagna, costa e isole  

¶ 4 sfide per una nuova generazione di mobilità : decarbonizza-

zione, sharing, smart mobility e intermodalità  

Possiamo quindi riassumere la visione del PUMS come òUn collega-

mento, a due ritmi, con tre anime per quattro sfideó 
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2 Definizione del gruppo 
interdisciplinare/ interdirezionale di 
lavoro  

Con proposta di determinazione n. 286 del 1 8/03/2021, raccolta ge-

nerale presso la direzione servizi informatici, determina dirigenziale 

240 del 23/03/2021, il Segretario Generale della Città Metropolitana di 

Messina, Avv. Maria Angela Caponetti, costituisce il Gruppo di Lavoro 

Interdirezionale a su pporto delle attività connesse alla realizzazione 

del PUMS (Piano Urbano per la Mobilità Sostenibile) così come di seguito 

indicato:  

Città Metropolitana di Messina:  

Federico BASILE Sindaco della Città Metropolitana  

 

 
Gruppo di Lavoro Interdirezionale  
 

arch. Roberto Siracusano 
Dirigente Reggente della V Direzione Am-
biente e Pianificazione (Coordinatore delle 
attività) 

ing. Alessandro Maiorana 
Ufficio Programmazione Opere Pubbliche 
della II Direzione Viabilità Metropolitana 

dott. Giacomo Lucà  Responsabile dei Sistemi Informativi 

arch. Carmen Grimaldi  Servizio Pianificazione 

arch. Antonella Colonna  Servizio Pianificazione 

 
Gruppo di Lavoro Interdirezionale  
 

dott. Carmelo Casano  Servizio Ambiente 

rag. Gaetano Laquidara Servizio Trasporti pubblici non di linea 

arch. Francesco Orsi  
Responsabile Servizio Viabilità Metropoli-
tana della III Direzione 

dott. Giuseppe Spanò  Servizio Comunicazione e Ufficio Stampa 

Francesca Cardia  Segreteria amministrativa 

Ferdinando Donati Segreteria amministrativa 

 
Consulenti  
 

TPS Pro:  

 
TPS Pro srl Società di Ingegneria 

Bologna ï Perugia | www.tpspro.it 

Stefano CIURNELLI 

Guido Francesco MARINO 

Francis CIRIANNI 

Nicola MURINO 

Matteo SCAMPORRINO 

Lucio RUBINI 

Leonardo DI PUMPO 

Erica PALLARACCI 

Carlo DI MUZIO 

Francesco FILIPPUCCI 

Filomena DEMAIO 

Andrea COLOVINI 

Laura MONTIONI 

Debora GORETTI 

Paolo POLINORI 

Angelo Santo LUONGO 

AIRIS:  

 
AIRIS s.r.l. 

Bologna | www.airis.it 

Irene BUGAMELLI 

Francesco MAZZA 

Camilla ALESSI 

Gildo TOMASSETTI 

Francesca RAMETTA 

Giacomo NONINO 

Fabio MONTIGIANI 

Lorenzo DIANI 
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3 Processo partecipativo per la 
costruzione del PUMS  

3.1  Il processo di partecipazione  

La finalità del processo partecipativo e della campagna di comuni-

cazione del PUMS persegue cinque principali obiettivi/azioni: i) infor-

mare; ii) ascoltare; iii) confrontarsi; iv) coinvolgere attivamente v) co-

municare.  

Come riferimento disciplinare  ci si affida ai pri ncipi generali (di 

valenza teorica e di portata operativa) promossi dalla òCarta della Par-

tecipazioneó (INU ð Istituto Nazionale di Urbanistica , AIP2 ð lõAssocia-

zione Italiana per la Partecipazione Pubblica) : a) cooperazione, b) 

fiducia, c) informazione, d ) inclusione, f) efficacia, g) integrazione co-

struttiva, h) equità, i) armonia (o riconciliazione), l) render conto, m) 

valutazione.  

In coerenza con le linee guida ELTIS e Ministeriali , e ispirandosi ai 

principi del Patto di Amsterdam e dellõAgenda Urbana dellõUnione Eu-

ropea, la proposta intende traguardare il temine partecipazione con 

quello di òco-creazioneó riconoscendo il ruolo della òsociet¨ civile nel 

co-creare soluzioni innovative alle sfide urbaneó. Per questo, come ri-

cordano in particolare le line e guida ELTIS, il cittadino non deve es-

sere più visto come un utente . Le progettualità incluse nel PUMS do-

vranno quindi essere accompagnate da momenti di partecipazione e 

confronto con la popolazione che, da un lato informino/formino sullõim-

portanza di queste nel quadro generale del piano, e dallõaltro permet-

tano alla società civile di contribuire al successo di progetti e politiche 

sentendosi appunto òco-creatorió.  

Coerenza con le linee guida del PUMS . Le òlinee guida per la pia-

nificazione strategica dell a mobilit  ̈urbana finalizzata allõaggiorna-

mento del Piano Urbano della Mobilit  ̈Sostenibile in coerenza con le 

politiche e pratiche europee (PUMS)ó approvate con Deliberazione di 

Giunta Comunale n°  215 del 24/04/2018 fungono da preziosa guida per 

quanto riguarda le indicazioni metodologiche, i principi base ed i rife-

rimenti. In riferimento invece allõutilizzo dei dati emersi dal percorso 

2017, i progetti informatico -grafici e la struttura del percor so parteci-

pativo in generale (cap. 9), la proposta riconosce la necessità di va-

gliare, verificare e aggiornare in virtù:  

¶ di eventuali mutamenti di contesto  socioeconomico, territo-

riale, politico, normativo e pianificatorio (Es. nuovo PUTC), dal 

2017 ad oggi,  

¶ della struttura complessiva  del PUMS oggetto del servizio 

¶ della contemperazione con i piani di settore  ad esso formal-

mente e funzionalmente connessi.  

La struttura del percorso partecipativo, calibrata su step implemen-

tali di lavoro, sarà condivisa nel la sua applicazione operativa con lõam-

ministrazione pubblica per:  

¶ non trattare questioni già affrontate  in altri dibattiti pubblici 

e/o già risolte mediante altri piani/progetti e per evitare così 

la sovraesposizione di alcune tematiche;  
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¶ delineare unõazione congiunta affine e complementare alle 

progettualità in corso e alle politiche urbane già attive (rif. 

PAES, PRG, PTC, eccé);  

¶ modulare la struttura del percorso partecipativo  rispetto: i) 

alle specificità e alle caratteristiche del terr itorio, ii) alle evi-

denze e alle necessit¨ provenienti da parte dellõamministra-

zione locale, iii) alle questioni di maggior interesse e conflit-

tualità.  

Nellõimmagine seguente si riporta la road map del processo di par-

tecipazione che, attraverso workshop d i informazione, ascolto e con-

fronto, questionari on line e workshop per la costruzione partecipata 

degli scenari di piano, condurr¨ allõadozione e successiva approvazione 

del PUMS e, di conseguenza, darà avvio alla successiva fase di monito-

raggio. 
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Figura 1 La road map del processo di partecipazione
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3.2  Lõavvio del processo di partecipazione 

 FORUM PER LA MOBILITÀ SOSTENIBILE MESSINA 2030  (25-26 

MARZO 2021)  

Di seguito riportiamo  gli esiti del Forum per la Mobilità Sostenibile 

Messina 2030, un evento on-line che ha visto lõorganizzazione di tre 

Workshop. Questi rappresentano il primo momento di confronto sul 

nuovo Piano Urbano della Mobilità Sostenibile del Comune e della Città 

Metropolitana di Messina. Gli esiti dei diversi Workshop, combinati ai 

primi studi e agli indirizzi politici, costituiscono la base su cui poggerà 

la progettazione dei due PUMS per i prossimi mesi. 

Workshop degli Stakeholders  

Nella giornata di giovedì 25 mar zo si è svolto il primo incontro del 

processo partecipativo per il PUMS di Messina, Comune e Città Metro-

politana.  

Ha visto come protagonisti gli stakeholders o portatori di interesse 

che si sono espressi plenariamente circa la priorità degli obiettivi ge-

nerali suggeriti dal Ministero; successivamente, una volta divisi per ta-

voli tematici, hanno costruito una Matrice SWOT partecipata. Allõincon-

tro hanno partecipato 60 persone in rappresentanza di 39 Enti / 

Organizzazione / Associazioni, così suddivisi:  

¶ (14) Associazioni sportive, di promozione ambientale, cultu-

rale e del territorio:  

o Associazione Italiana Sclerosi Multipla 

o DelegazioneFAI di Messina 

o FIAB Catania - MONTAinBIKE Sicilia A.S.D. (Presidente) 

- EPMC 

o FIAB Messina, Sezione di FIAB Catania - MONTAinBIKE 

Sicilia A.S.D. 

o UISP Messina 

o UISP Messina 

o Bike Therapy 

o Comitato Messina nord 

o CMDB Cambiamo Messina dal basso 

o Legambiente Messina 

o Ass. Progetto Sperone 

o WWF Sicilia nord orientale 

o Ass. Ferrovie Siciliane 

o AIFVS 

¶ (3) Associazioni di categoria e Sindacati:  

o CISL Messina 

o Associazione Consumatori ADICONSUM Messina 

o Confesercenti 

¶ (4) Municipalità e Enti di promozione del territorio  

o IV municipalità - Messina Nord 

o Seconda Circoscrizione  

o VI° Municipalità  

o Pro Loco Capo Peloro 
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¶ (3) Ordini professionali  

o Ordine dei Medici Messina 

o Ordine Ingegneri di Messina 

o Consiglio Ordine Avvocati Messina 

¶ (7) Istituzioni, Autorità e Comandi Militari  

o Università di Messina 

o Comando provinciale vigili del fuoco di Messina  

o Capitaneria di Porto Messina 

o Autorità di sistema Portuale dello Stretto  

o Guardia di Finanza Messina 

o Comando Provinciale Carabinieri di Messina 

o Camera di Commercio Messina  

¶ (8) Fornitori di servizi e operatori del trasporto  

o Messina Servizi 

o RFI 

o ATM Messina 

o Caronte Tourist 

o SAIS Autolinee 

o Autolinee Magistro 

o Giuntabus 

In numeri : 

¶ 60 partecipanti, a rappresentanza di 39 associazioni, enti e 

organizzazione del territorio.  

¶ 51 risposte al questionario sugli obiettivi per la mobilità  

¶ 5 tavoli tematici: associazioni, associazioni di cate goria, or-

dini professionali, Sicurezza, e operatori del trasporto multi-

modale 

¶ 53 interventi durante la discussione ed elaborazione delle 

analisi SWOT 

Lõincontro ¯ stato organizzato con questa agenda: 

14.30 ð 16.30 

Sessione plenaria 

¶ Saluti istituzionali  

¶ La mobilità di Messina 

¶ Il percorso di partecipazione del PUMS 

¶ Sondaggio in tempo reale sui macro-obiettivi prioritari del 

Piano tra quelli indicati dalle linee guida ministeriali  

Avvio dei lavori per tavoli paralleli (4 tavoli)  

¶ Confronto guidato dal moderatore sulla base del processo 

SWOT riferito alla mobilità urbana e metropolitana e alla mo-

bilità di competenza dei soggetti invitati al tavolo: punti di 

forza, punti di debolezza, opportunità e rischi.  

Workshop dei Comuni della C ittà Metropolitana  

Il secondo incontro, svoltosi nella mattinata di venerdì 26 marzo, ha 

coinvolto i Comuni della Città Metropolitana di Messina. Anche in que-

sto caso i rappresentanti delle municipalità si sono espressi plenaria-

mente circa la priorità degl i obiettivi generali suggeriti dal Ministero; 
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successivamente, una volta divisi per tavoli comprensoriali, hanno co-

struito una Matrice SWOT partecipata.  

Hanno partecipato 41 persone in rappresentanza di 13 Comuni della 

Città Metropolitana di Messina:  

¶ Comune di Barcellona Pozzo di Gotto  

¶ Comune di Lipari 

¶ Comune di Rometta 

¶ Comune di Castroreale 

¶ Comune di Falcone 

¶ Comune di Messina 

¶ Comune di Capri Leone 

¶ Comune di Castel di Lucio 

¶ Comune di Naso 

¶ Comune di SantõAgata di Militello 

¶ Comune di Tusa 

¶ Comune di Roccalumera 

¶ Comune di Taormina 

In numeri:  

¶ 41 partecipanti, tra sindaci e uffici tecnici dei Comuni della 

Città Metropolitana  

¶ 15 risposte al questionario sugli obiettivi per la mobilità  

¶ 3 tavoli, con i Comuni divisi per affinità geografica: area tir-

renica, area ionic a, Nebrodi 

¶ 18 interventi durante la discussione ed elaborazione delle 

analisi SWOT 

 

Venerdì 26 marzo 2021, Piattaforma ZOOM 

10.00 ð 12.00  

Sessione plenaria 

¶ Saluti istituzionali (Sindaco Comune di Messina / Presidente 

CM, Assessori) 

¶ La mobilità di Messina: la sfida comunale e metropolitana  

¶ Il percorso di partecipazione del PUMS 

¶ Sondaggio in tempo reale sui macro-obiettivi prioritari del 

Piano tra quelli indicati dalle linee guida ministeriali  

Avvio dei lavori per tavoli paralleli (3 tavoli per area territoriale: 

Tirrenica - Ionica - Nebrodi) 

¶ Confronto guidato dal moderatore sulla base del processo 

SWOT riferito alla mobilità metropolitana e alla mobilità di 

competenza dei soggetti invitati al tavolo: punti di forza, 

punti di debolezza, opportunità e rischi.  

Workshop dei Cittadini  

Lõincontro conclusivo, tenutosi nel pomeriggio di venerd³ 26 marzo, 

ha coinvolto i cittadini sia del Comune di Messina che della Città Me-

tropolitana. In questo caso, una volta suddivisi in cinque tavoli virtuali 

per favorire lo scambio e il confronto, si è somministrato a questi un 

questionario in tempo reale circa le abitudini e le criticità legate alle 4 

principali modalità di spostamento: a piedi, Bicicletta, mezzo pubblico 



 

 

 

20/ 665 

 

ed auto privata.  

In numeri:  

¶ 52 partecipanti hanno  partecipato al sondaggio in real time  

¶ 14 set di domande per ciascun tavolo  

¶ 5 tavoli facilitati con dibattito e coprogettazione  

 

Promozione dellõevento 

Per la diffusione dellõevento sono stati utilizzati questi canali di pro-

mozione:  

¶ 10 comunicati stampa con 25 apparizioni su testate locali  

¶ 2 newsletter su mailing list interne a Comune e Città Metro-

politana  

¶ 1 campagna sui social media, rivolta principalmente ai citta-

dini per invitare alla partecipazione al workshop del 26 po-

meriggio (qui sotto un estratto del materiale visivo prodotto 

per lõoccasione). 
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Figura 2 Esempio di materiale divulgativo per la promozione dellõincontro 
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3.3  Attività preliminari al forum  

Preliminarmente al forum ¯ stata realizzata unõattivit¨ di press-

mapping. Il press-mapping è una attività di analisi sulla rassegna 

stampa, il cui obiettivo è la restituzione quantitativa e qualitativa 

dellõargomento ò#mobilit¨ó secondo il numero di articoli che trattano 

questo tema, nella sua accezione più ampia.  

Lõattivit¨ ¯ stata presentata ai partecipanti al forum con presenta-

zione di slide che hanno riassunto il risultato dellõattivit¨ svolta. 

Le prime slide presentano la visione a dieci anni di come potrà evol-

versi la mobilità, in termini di percorsi (uno spazio più ampio, sicuro e 

strutturato per la mobilità dolce a dispetto di uno più ristretto e rego-

lamentato per la mobilit¨ privata), in termini di costo dellõinfrastrut-

tura in relazione alla priori tà della stessa (si noti come pedoni e ciclisti 

dovrebbero avere una priorit¨ maggiore allõinterno della mobilit¨ cit-

tadina e hanno un costo dellõinfrastruttura minore rispetto allõauto pri-

vata) e in termini di estensione di spazio occupato in relazione al lõin-

quinamento per persona emesso da uno specifico mezzo di trasporto.  

Successivamente viene presentato il logo, come unione di aspetti 

importanti riguardanti la citt¨ di Messina, quali òmareó, òterraó, òper-

soneó e òluoghió, sintetizzati allõinterno di una forma che richiama la 

tradizione ceramista messinese, accompagnata dalla prospettiva al 

2030 del Piano Urbano Della Mobilità Sostenibile.  

 

 
Figura 3 La visione della mobilità a dieci anni - in termini di percorsi  
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Figura 4 La visione della mobilità a dieci anni - costo dellõinfrastruttura 

 
Figura 5 La visione della mobilità a dieci anni - occupazione degli spazi  

 
Figura 6 La visione a dieci anni della mobilità - in termini di estensione di spazio 

occupato  

È stata prodotta una raccolta di titoli di giornale per fornire un qua-

dro rapido e sintetico dei temi òchiacchieratió dalla stampa che sa-

ranno poi analizzati in seguito.  

Nel complesso, lõanalisi è stata condotta su un campione di 700 ar-

ticoli di giornale esaminati in un periodo di tempo compreso tra il 2019 

ed il 2020, allõinterno di una rosa di 11 testate diverse. 

I primi temi emersi, e messi in relazione, sono quelli di ò#tra-

sporto/#invest imentió e ò#ciclabilit¨/#pedonabilit¨ó.  

Nel primo caso è da notare un incremento direttamente proporzio-

nale tra le due tematiche, dal primo al quarto trimestre del 2020. 

Nellõultimo anno, infatti, ¯ aumentato lõinteresse sia per il tema dei 
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trasporti che per gli investimenti ad esso connessi. Nel secondo caso 

lõinteresse per la ciclabilit¨ e la pedonabilit¨ ¯ aumentato progressiva-

mente nel corso dellõanno, registrando per¸, un picco nel terzo seme-

stre 2020. 

 
Figura 7 La selezione delle testate da analizzare  

 
Figura 8 i dati della ricerca  

 
Figura 9 I risultati della ricerca ò#trasporto/#investimentió per il 2020 
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Figura 10 I risultati della ricerca ò#ciclabilit¨/#pedonabilit¨óper il 2020  

 

Altre tematiche più specifiche hanno avuto un risalto maggiore 

allõinterno dellõanalisi, geolocalizzate e poi esplicitate allõinterno dei 

confini della Città Metropolitana di Messina.  

Il primo tema è proprio quello della Città Metropolitana  allõinterno 

della quale ¯ possibile notare come lõinteresse sia orientato a temati-

che di collegamento; in particolare lungo la costa nord, per quel che 

riguarda la continuità territoriale legata alle isole Eolie, verso la città 

di Messina e Taormina e nei confronti di alcuni comuni minori dellõen-

troterra come Mistretta e Tortorici. Su una ricerca di quasi quaranta 

articoli di giornale esaminati, una buona percentuale è occupata dal 

tema della ò#viabilit¨ó seguito da ò#mobilit¨ó e ò#trasportió. 

 

ĉ stato analizzato, poi, lõaspetto del trasporto pubblico locale , che 

condivide le tematiche di collegamento della Città Metropolitana ma si 

amplia anche alla costa sud-est e al tema del ponte sullo stretto, con 

un picco di interesse rilevato nellõultimo trimestre del 2020 ed il primo 

del 2021. Su una ricerca di quarantacinque articoli di giornale esaminati 

si rileva una schiacciante maggioranza del tema ò#ferroviaó, allõinterno 

del quale, però, più del 50% degli articoli analizzati trattano il collega-

mento ferroviario della citt¨ di Messina con lõaeroporto Fontanarossa 

di Catania.  

Per ultimo è stato analizzato il tema del ponte sullo stretto , localiz-

zato, ovviamente, nella zona del messinese, ma con delle ripercussioni 

anche sul litorale, a nord fino a Patti, a sud fino a Taormina. Su una 

ricerca di più di trenta artico li di giornale esaminati si può notare come 

si parli del tema quasi equamente in termini di dibattito e di progetto.  
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Figura 11 Geolocalizzazione del Tema 1 ð la Città Metropolitana  

 
Figura 12 Tematiche trattate allõinterno del Tema 1 ð la Città Metropolitana  

 
Figura 13 Geolocalizzazione del Tema 2 ð Il Trasporto Pubblico  

 
Figura 14 Tematiche trattate allõinterno del Tema 2 ð Il Trasporto Pubblico (1/2)  
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Figura 15 Tematiche trattate allõinterno del Tema 2 ð Il Trasporto Pubblico (2/2)  

 
Figura 16 Geolocalizzazione del Tema 2 ð Il Ponte sullo Stretto  

 
Figura 17 Tematiche trattate allõinterno del Tema 2 ð Il Trasporto Pubblico  

3.4  La costruzione del logo  

Il logo per il PUMS del Comune di Messina e della Città Metropolitana 

è un riassunto ideogrammatico degli elementi secondo noi fondanti e 

fondamentali del luogo.  

Il primo elemento è il mare , elemento imprescindibile per la Sicilia 

e in particolare per Mes sina. Il mare come condizione che isola ma che 

unisce, forgia i caratteri delle persone e ne delinea le identità. Pro-

tegge, identifica, fa sognare, viaggiare, vivere.  

Il secondo elemento è la terra , con le strade e i mezzi. Il movimento 

continuo della cit tà, dei mezzi e delle persone. Il cuore vivo, le tracce 
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che uniscono, che creano legami e relazioni. Radica, unisce, fa muo-

vere, legare, crescere.  

Il terzo elemento sono le persone , il soggetto reale del PUMS e al 

centro del processo generativo di buone p rassi. Non solo come destina-

tario, fruitore e beneficiario, ma soprattutto ideatore, interprete e 

protagonista. Propone, collabora, fa evolvere, progredire, migliorare.  

Il quarto elemento che abbiamo voluto rappresentare sono i luoghi .  

Infine, abbiamo voluto condensare tutto con lõelemento dellõiden-

tità, concretizzata nellõelemento delle ceramiche, tipiche soprattutto 

della zona di Santo Stefano di Camastra. Le tradizioni, lõidentit¨, lõuni-

cit¨. Elementi da preservare, difendere, valorizzare. Lõazione con-

giunta, convergente, sinergica che costruisce un bene più grande. Il 

tutto è somma delle parti.  

Tutti questi elementi prendono forma nel logo del PUMS, che ri-

chiama lõidentit¨ nella forma e nel posizionamento dei quattro altri 

elementi, tutti un iti dai colori giallo e rosso caratteristici del messi-

nese. Il logo è proposto quindi sia nelle versioni estese, che negative e 

ridotte, per tutti gli utilizzi.  

 

 
Figura 18 Primo elemento il mare  

 

 
Figura 19 Secondo elemento la terra  
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Figura 20 Terzo elemento le persone  

 
Figura 21 Quarto elemento i luoghi  

 
Figura 22 Elemento di sintesi lõidentit¨ ð le ceramiche  
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Figura 23 Le versioni del logo  
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3.5  Lõagenda degli incontri interni e 
esterni  

Di seguito si riporta una sintesi degli incontri più rilevanti progettati 

e coordinati dai progettisti di concerto con lõufficio di piano. Gli incon-

tri sono di due grandi categorie: la prima ¯ quella dellõincontro in ter-

mini funzionali alla costruzione del  percorso di piano; la seconda è 

quella degli incontri esterni, rappresentati principalmente da tavoli 

tecnici, nei quali si compiono dei focus tematici condivisi con gli stake-

holder e gli enti interessati.  

Questõagenda va interpellata ovviamente con gli appuntamenti di 

partecipazione e comunicazione più strutturati rivolti principalmente 

alla cittadinanza precedentemente esposti.  

Dallõinizio della costruzione del piano si sono svolti una media di un 

incontro settimanale interno e ben cinque incontri ester ni concentrati 

nei periodi di maggiore intensità progettuale.  

Per lõincontri esterni via una breve sintesi per riuscire a contestua-

lizzare il tavolo specifico, i prodotti gli esiti e le considerazioni di cia-

scun tavolo sono riscontrabili allõinterno del documento di piano sem-

pre esplicitati. In particolare nelle azioni di piano viene dedicato un 

trafiletto a tutte quelle che sono derivate dagli incontri esterni ripor-

tati in agenda.  

 

 

 

Data 09/03/21  Titolo:   
Coordinamento attività partecipazione 
Comunicazione 

Interna: Ufficio di Piano;  

 

Data 10/03/21 Titolo:   

Incontro di Validazione piano di Comuni-
cazione e Partecipazione 

Interna: Ufficio di Piano; 
Uff. comunicazione  

 

Data 17/03/21 Titolo:   

Coordinamento Workshop 25-26 marzo 
 

Interna: Ufficio di Piano; 
Uff. Gab. del Sindaco 
metropolitano  

 

Data 25/03/21 Titolo:   

Briefing Workshop 25_26 PUMS MESSINA Interna: Ufficio di Piano; 
Uff. Gab. del Sindaco 
metropolitano  

 

Data 19/04/21 Titolo:   

Tavolo tecnico per definizione strategie 
di piano, scenario di riferimento e que-
stionario on line  

Interna: Ufficio di Piano  

 

Data 30/04/21 Titolo:   

1° riunione di raccordo Raccordo Piano 
Strategico - PUMS 

Interna: Ufficio di Piano; 
Lattanzio  
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Data 26/05/21 Titolo:   

Presentazione Sportello Pianificazione 
Strategica 

ESTERNA: Ufficio di 
Piano; Lattanzio, Comuni 
sella Città Metropolitana  Minuta incontro  

Con questo incontro avvio un percorso di 
raccolta dati relativi alla pianificazione e 
alla progettualità dei 109 comuni della 
città metropolitana. Per prima cosa è 
stata mandata una mail di invito 
allõevento online, in seconda battuta i 
progettisti del pus sono stati inseriti in 
una chat WhatsApp già utilizzata per me-
tropoli strategiche, un prog etto europeo 
metropolitano. Allõincontro hanno parte-
cipato non più del 10% dei comuni. 
Lõevento ¯ stato comunque registrato e 
mandato a tutti e 109 gli enti convocati.  

 

Data 09/06/21 Titolo:   

Presentazione raccolta dati con le Schede 
dei Comuni, questionario e obiettivi.  

Interna: Ufficio di Piano  

 

Data 14/06/21 Titolo:   

Webinar di assistenza Compilazione/invio 
schede Comuni 

ESTERNA: Comuni Della 
Città Metropolitana  

 
 

Minuta incontro  
ĉ stato fornito durante lõincontro online 
un ulteriore supporto ai comuni in base a 
delle domande raccolte allõinterno di un 
gruppo WhatsApp specifico. La partecipa-
zione dei comuni è stata sia di tipo tec-
nico che politico, la riunione è stata regi-
strata e inviata anche ai comuni non 
presenti.  

 

Data 15/06/21 Titolo:   

Confronto Vision e Obiettivi PUMS-PSM con 
Lattanzio  

Interna: Ufficio di 
Piano; Lattanzio  

 

Data 21/06/21 Titolo:   

Partecipazione a evento di condivisione Vi-
sion del PSM 

Interna: Ufficio di 
Piano; Lattanzio  

 

Data 24/06/21 Titolo:   

Assi tematici e obiettivi di piano  Interna: Ufficio di 
Piano 

 

Data 15/09/21 Titolo:   

Organizzazione tavoli per condivisione scenari 
di piano 

Interna: Ufficio di 
Piano 

 Minuta incontro  
Vista la maturazione progettuale, anche ai 
fini della procedura VAS, si è convenuto di or-
ganizzare dei tavoli tematici di condivisione 
degli scenari di Piano.  
I tavoli ipotizzati saranno 5:  
Å Continuità territoriale dello stretto  
Å Integrazione TPL terra/m are 
Å Aree interne, Viabilità e TPL  
Å Cicloturismo e sentieristica  
Å Accoglienza e diportismo 
 
Gli incontri saranno promossi dalla Città Me-
tropolitana e si svolgeranno tra il mese di set-
tembre e il mese di dicembre del 2021  
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Data 28/09/21 Titolo:   

Tavolo 1 ð Continuit  ̈territoriale dello stretto  Interna: Ufficio di 
Piano, Staheholdes 
ed enti interessati 
allõattraversamento 
materiale e immate-
riale dello stretto 
(sia lato Sicilia che 
lato Calabria)  

 

Data 30/09/21 Titolo:   

Tavolo 2 ð Integrazione TPL terra-mare Interna: Ufficio di 
Piano, Staheholdes 
ed enti interessati al 
TPL sia terrestre che 
acquatico nella costa 
anche verso le isole 

 

Data 05/10/21 Titolo:   

Tavolo 3 ð Viabilità e TPL, urbano e aree in-
terne  

Interna: Ufficio di 
Piano, Staheholdes 
ed enti interessati al 
TPL dalla costa alle 
aree interne anche 
del capoluogo 

 

Data 15/12/21 Titolo:   

Tavolo 5 ð Accoglienza e diportismo Interna: Ufficio di 
Piano, Staheholdes 
ed enti operanti e 
competenti nelle 
marine 

 

Data 28/12/21 Titolo:   

Esiti e sintesi dei cinque tavoli tematici con 
selezione scenari per il progetto  

Interna: Ufficio di 
Piano 
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4 Il Quadro Conoscitivo  

Nel presente capitolo si riporta no le elaborazioni del quadro cono-

scitivo che, senza pretese di esaustività nel dettagliare le elaborazioni 

su dati di base da fonte o frutto di indagini dirette, offre un quadro 

complessivo degli aspetti che concorrono a definire l'impianto conosci-

tivo alla base della reda zione del PUMS come previsto dalle Linee guida 

per la redazione dei Piani Urbani della Mobilità Sostenibile (di seguito, 

per brevità, LGM) di cui al DM. 397 del 5 agosto 2017 come modificato 

e integrato dal DM. 396 del 28 agosto 2019. La versione definitiv a del 

quadro conoscitivo e dei relativi allegati, comprendenti anche tutti i 

dati disaggregati raccolti durante la fase delle indagini, verrà divulgata 

in occasione della discussione degli scenari alternativi di intervento in 

modo da supportare adeguatamente la loro implementazione con il pre-

visto coinvolgimento di stakeholder e cittadini come prescritto dalle 

LGM. 

L'articolazione del capitolo ricalca i contenuti previsti per questa 

fase del Lavoro dalle succitate LGM (cfr. All.2 capo 2, lettera b, punto 

2).  

4.1  Quadro normativo, pianificatorio e 
programmatorio  

 QUADRO NORMATIVO 

4.1.1.1  Le Linee Guida ELTIS 

Il documento òGuidelines - Developing and Implementing a Sustai-

nable Urban Mobility Plan ó, comunemente conosciuto come òLinee 

Guida ELTISó, ¯ stato approvato dalla Direzione Generale per la Mobi-

lità e i Trasporti della Commissione Europea nel 2014 ed aggiornato nel 

2019, con lõintento iniziale di delineare i passi principali per la defini-

zione di politiche di mobilità che permettano di affrontare le proble-

matiche legate ai trasporti nelle aree urbane in maniera più efficiente, 

attraverso il coinvolgimento attivo dei principali stakeholder.  

Le linee guida introducono il concetto generale, indi viduano gli 

obiettivi, descrivono i passi e le attività essenziali per sviluppare ed 

implementare un PUMS, fornendo riferimenti a strumenti e risorse per 

lõapprofondimento dei temi trattati oltre ad esempi pratici di sviluppo 

ed implementazione delle singo le fasi.  

Nella sua prima formulazione, il processo di redazione e attuazione 

di un PUMS, indicato dalle linee guida, è stato articolato in 11 fasi prin-

cipali, a loro volta suddivise in un totale di 32 attività.  
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Figura 24 Ciclo di Piano, prima formulazione, Linee Guida Eltis (2017)  

 

Aspetto significativo è la rappresentazione ciclica del processo, in 

cui emergono alcuni elementi essenziali per la redazione del PUMS:  

¶ visione di lungo periodo;  

¶ coerenza degli strumenti di Piano e co ordinamento di Enti e 

procedure per la pianificazione e lõattuazione; 

¶ integrazione delle modalità di trasporto;  

¶ sostenibilità sociale, ambientale ed economica delle azioni 

intraprese;  

¶ approccio partecipativo che pone al centro le persone e la 

soddisfazione delle loro esigenze di mobilita, attraverso il 

coinvolgimento attivo dei cittadini e degli altri portatori di 

interesse; 

¶ monitoraggio dello stato di attuazione degli interventi indivi-

duati volto alla ricerca di un miglioramento continuo;  

¶ perseguimento del la qualità urbana.  

Nel 2019 lõiniziativa europea Eltis ha pubblicato la seconda edizione 

delle suddette Linee Guida, introducendo, in particolare:  

¶ Un Ciclo di Piano aggiornato e semplificato sul piano dellõope-

ratività  

¶ la chiara separazione della fase di p ianificazione strategica 

(1° e 2° fase) e di quella operativa (3° e 4° fase) in cui gli 

obiettivi strategici hanno un orizzonte temporale di medio -

lungo periodo, mentre le misure possono essere aggiornate 

più frequentemente  

¶ una suddivisione del ciclo PUMS in quattro fasi con tre step 

ciascuna, che terminano sempre con il raggiungimento di una 

milestone 

¶ un ulteriore focus su settori di particolare interesse (accessi-

bilità, salute, inclusione sociale, sicurezza stradale), corre-

dati da numerosi esempi di città  e vari approfondimenti.  
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Figura 25 Il Ciclo del PUMS rieditato nel 2019  

Lõapproccio metodologico ¯ determinante nella caratterizzazione 

del PUMS che, Anche inella riformulazione del nuovo Ciclo, prevede uno 

sviluppo in 4 fasi consecutive:  

¶ Fase 1. Preparazione e analisi: durante la quale si definiscono 

i limiti geografici di intervento tenendo conto dellõarea di in-

fluenza, si procede con la ricognizione degli strumenti di pia-

nificazione da considerare, si verificano i dati a dispos izione 

e quelli necessari alla ricostruzione dello stato di fatto.  

¶ Fase 2. Sviluppo delle strategie: sulla base della ricostruzione 

del quadro conoscitivo e dellõanalisi delle criticit¨, si defini-

scono la visione, le strategie, gli obiettivi, i target e gli indi-

catori per il monitoraggio del piano.  

¶ Fase 3. Pianificazione delle azioni di piano: una volta definita 

la visione, le strategie e gli obiettivi, si esplorano le possibili 

misure che saranno valutate e finalizzate nel piano.  

¶ Fase 4. Implementazione e monitoraggio: questa fase è la 

vera novit¨ e prevede la gestione dellõimplementazione del 

piano, cio¯ lõeffettiva realizzazione delle azioni di Piano, dal 

procurement delle misure al monitoraggio e revisione del 

Piano stesso in funzione dei risultati ottenuti.  

Un PUMS deve perseguire l'obiettivo generale di migliorare l'accessi-

bilità e fornire alternative di mobilità sostenibili e di alta qualità per 

l'intera area urbana di riferimento. Per le Linee Guida, un sistema di 

trasporto è sostenibile qu ando: 

¶ È accessibile e soddisfa le esigenze di mobilità di base di tutti 

gli utenti;  

¶ Bilancia e risponde alle diverse richieste di mobilità e servizi 

di trasporto di residenti, imprese e industria;  

¶ Guida uno sviluppo equilibrato e una migliore integrazione 

dei diversi modi di trasporto;  

¶ Soddisfa i requisiti di sostenibilità, bilanciando la necessità 

di redditività economica, equità sociale, salute e qualità am-

bientale;  

¶ Ottimizza l'efficienza e l'economicità;  

4.1.1.2  Le Linee Guida Nazionali per i PUMS  

Il Decreto 4 agosto 2017 del Ministero delle Infrastrutture e dei Tra-

sporti, pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale n. 233 del 5 ottobre 2017, 
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contiene le linee guida per la redazione del PUMS su tutto il territorio 

nazionale, secondo quanto previsto dallõart. 3, comma 7, del Decreto 

legislativo n. 257 del 16 dicembre 2016. Alcune modifiche sono state 

introdotte poi con il D. Min. Infrastrutture e Trasp. 28/08/2019, n. 396.  

Finalizzate ad omogeneizzare e coordinare la redazione dei PUMS su 

tutto il territorio nazionale, le linee guida nazionali definiscono il PUMS 

come 

òuno strumento di pianificazione strategica che, in un orizzonte 

temporale di medio -lungo periodo (10 anni), sviluppa una visione di 

sistema della mobilit¨ urbana (preferibilmente riferita allõarea della 

Città  metropolitana, laddove definita), proponendo il raggiungimento 

di obiettivi di sostenibilità ambientale, sociale ed economica attra-

verso al definizione di azioni orientate a migliorare lõefficacia e lõef-

ficienza del sistema della mobilità e la sua integra zione con lõassetto 

e gli sviluppi urbanistici e territoriali ó. 

Le linee guida chiariscono:  

a) una procedura uniforme per la redazione ed approvazione dei 

PUMS; 

b) Le aree di interesse con i relativi macro obiettivi di piano, le 

strategie di riferimento e le azi oni che contribuiscono allõat-

tuazione concreta delle stesse, nonché degli indicatori da 

utilizzare per il monitoraggio delle previsioni di piano.  

Tabella 1 Macro Obiettivi del PUMS secondo le Linee Guida Nazionali  

 

Questi macro obiettivi, per ciascuno dei quali sono identificati degli 

indicatori di monitoraggio, sono perseguiti attraverso strategie e azioni 

che vi contribuiscono in maniera integrata.  

I passi procedurali necessari alla redazione ed approvazione del 

piano sono dett ati dal Decreto suddetto come segue:  

a) Definizione del gruppo interdisciplinare/ Interistituzionale di 

lavoro: capace di individuare le azioni da realizzare con i re-

lativi costi economici e ambientali e di gestire i processi di 

partecipazione, è indispensabi le per una migliore definizione 

del quadro conoscitivo, degli obiettivi, delle strategie e delle 
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azioni da realizzare con i relativi costi economici e ambien-

tali. Tale impostazione garantisce anche una migliore ge-

stione dei processi di partecipazione. Farà  parte del gruppo 

di lavoro il mobility manager di area (introdotto con il de-

creto interministeriale «Mobilità sostenibile nelle aree ur-

bane» del 27 marzo 1998 e richiamata dalla legge 

n.340/2000).  

b) Predisposizione del quadro conoscitivo: rappresenta la fot o-

grafia dello stato di fatto dellõarea interessata dalla reda-

zione del Piano, e individua le sue peculiari caratteristiche 

orografiche, urbanistiche, socio -economiche e di struttura-

zione della rete infrastrutturale e trasportistica.  

c) Avvio del percorso part ecipato: il percorso partecipato 

prende avvio con la costruzione del quadro conoscitivo, con-

correndo allõindividuazione delle criticit¨ evidenziate da cit-

tadini e portatori di interesse, e contribuisce alla successiva 

definizione degli obiettivi del Piano.  Particolare attenzione 

sar¨ rivolta allõanalisi ed alla mappatura dei portatori di in-

teresse da includere nel processo di pianificazione della mo-

bilità urbana sostenibile, individuando stakeholders primari 

(cittadini, gruppi sociali, ecc.), attori chiave (es. Comuni, 

istituzioni, enti, investitori, ecc.), intermediari (es. gestori 

servizi TPL, ecc.)  

d) Definizione degli obiettivi: consentirà di delineare le strate-

gie e le azioni propedeutiche alla costruzione partecipata 

dello scenario di Piano. Allõinterno del PUMS, come suggerito 

dal Decreto MIT 4 agosto 2017, si individueranno:  

a. macro-obiettivi che ri spondono a interessi generali di 

efficacia ed efficienza del sistema di mobilità e di so-

stenibilità sociale, economica ed ambientale ai quali 

verranno associati indicatori di risultato e i relativi va-

lori target da raggiungere entro 10 anni;  

b.  obiettivi spec ifici di livello gerarchico inferiore, fun-

zionali al raggiungimento dei macro -obiettivi. La ge-

rarchia degli obiettivi permette di riconoscere e pro-

porre strategie del Piano per gli anni di valenza dello 

stesso (10 anni). Gli obiettivi perseguiti dal PUMS e  la 

relativa quantificazione (target) saranno monitorati 

con cadenza biennale per valutare il loro raggiungi-

mento e confermarne lõattualit¨ attraverso gli indica-

tori di cui allõallegato 2 del Decreto MIT 4 agosto 2017. 

Il set degli indicatori sarà restitui to nei documenti tec-

nici del Piano.  

e) Costruzione partecipata dello scenario di Piano: A partire dal 

quadro conoscitivo e dall'individuazione degli obiettivi da 

perseguire, si definiscono, anche attraverso il percorso par-

tecipato, le strategie e le azioni ch e costituiscono il punto di 

partenza per la costruzione degli scenari alternativi di Piano. 

I diversi scenari alternativi, costituiti da specifiche azioni e 

interventi, attuati in uno specifico intervallo temporale, sa-

ranno messi a confronto con lo Scenario di riferimento (SR) 

che si configurerebbe qualora non fossero attuate le strategie 

del PUMS. Dalla valutazione comparata ex ante degli scenari 

alternativi, attraverso l'uso degli indicatori di raggiungimento 
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dei macro obiettivi, si perviene alla individu azione dello Sce-

nario di piano (SP) che include anche gli interventi già pro-

grammati dall'Amministrazione e/o presenti in pianificazioni 

adottate e approvate. Lo scenario di Piano prevedrà un cro-

noprogramma degli interventi da attuare a breve termine e a 

lungo termine, nonché' una stima dei relativi costi di realiz-

zazione e delle possibili coperture finanziarie.  

f)  Valutazione ambientale strategica (VAS): La VAS accompa-

gnerà tutto il percorso di formazione del Piano fino alla sua 

approvazione. Lõiter da seguire è regolato dalle Linee Guida 

Regionali per i PUMS di seguito descritte; 

g) Adozione del Piano e successiva approvazione; 

h) Monitoraggio: nell'ambito della redazione del PUMS e succes-

sivamente alla definizione dello scenario di piano, saranno 

essere definite l e attività di monitoraggio obbligatorio da av-

viare a seguito dell'approvazione del PUMS. 

 
Figura 26 Lõiter del Piano 
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 QUADRO PIANIFICATORIO E PROGRAMMATORIO  

4.1.2.1  Livello sovralocale  

Il PUMS sarà redatto coerentemente con il quadro prog rammatico so-
vraordinato e con le strategie definite dalla pianificazione sovralocale 
riassunte nello schema in tabella.  

Tabella 2 Quadro programmatico europeo e nazionale  

Livello Europeo  Livello Nazionale  

 

Libro Verde, Libro Bianco, Piani 
dõazione per la mobilit¨ urbana 

Piano Nazionale di Ripresa e Resi-
lienza  

Quadro per il Clima e lõEnergia 
Piano Nazionale Integrato per 
lõEnergia ed il Clima 

LõAccordo di Parigi ð COP 21 (2015 
Piano strategico òConnettere lõIta-
liaó 

Strategia europea per una mobilità 
a basse emissioni 

Strategia Nazionale per lo Sviluppo 
Sostenibile (SNSvS) 

 
Piano Nazionale di Sicurezza Stra-
dale (PNSS) ð Orizzonte 2020 

 
Piano Nazionale della Logistica 212-
2020 

 
Piano straordinario della mobilità 
turistica 2017 -2020 

 Il sistema delle ciclovie Nazionali  

 

In particolare, a livello nazionale si possono individuare degli indi-

rizzi di riferimento a cui la definizione degli obiettivi di PUMS deve ne-

cessariamente guardare.  

Con il Piano Nazionale Integrato per lõEnergia e il Clima del dicem-

bre 2019 vengono stabiliti gli obiettivi nazionali al 2030 sullõefficienza 

energetica, sulle fonti rinnovabili e sulla riduzione delle emissioni di 

CO2, nonché gli obiettivi in tema di sicurezza energetica, interconnes-

sioni, mercato unico dellõenergia e competitivit¨, sviluppo e mobilità 

sostenibile, delineando per ciascuno di essi le misure che saranno at-

tuate per assicurarne il raggiungimento.  

Con il documento òConnettere lõItaliaó, il MIT ha avviato un pro-

cesso di riforma della pianificazione e della programmazione delle in-

frastrutture in Italia, partendo dalla definizione degli obiettivi, delle 

strategie e delle linee dõAzione per proseguire nelle riforme strutturali 

del settore e realizzare le politiche necessarie per lõimplementazione 

della Visione del Sistema dei Trasport i e delle Infrastrutture al 2030. 

Sono definiti nel documento quattro obiettivi strategici, pensati con il 

fine di stabilire connessioni e servizi di trasporto e logistica adeguati, 

consentire la piena mobilit¨ di persone e merci e servire alcuni òmer-

cati strategició specifici, rappresentati dai luoghi di lavoro, poli turi-

stici e attrazioni culturali. Gli obiettivi sono:  

¶ Accessibilit¨ al territorio, allõEuropa e al Mediterraneo; 

¶ Qualità della vita e competitività delle aree urbane;  

¶ Sostegno alle politiche i ndustriali di filiera;  

¶ Mobilità sostenibile e sicura.  

Nellõallegato òConnettere lõItalia: fabbisogni di progetti e infra-

strutture ó del Documento di Economia e Finanza (DEF) 2017 ¯ prevista 

lõindividuazione di una rete nazionale delle ciclovie costituita degli iti-

nerari ciclabili della rete TEN -T, chiamata òEuroVeloó, nonch® di altri 

itinerari di interesse nazionale.  

EuroVelo ¯ composta da 15 percorsi (òroutesó) di lunga percorrenza 

che attraversano lõintero continente europeo, e prevede oltre 70.000 
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km di rete ciclabile di cui più di 40.000 km già esistenti.  

I percorsi EuroVelo sono nati dalla fusione di tratti nazionali di vie 

ciclabili europee esistenti opportunamente raccordati ed estesi a na-

zioni sprovviste di reti locali, e hanno lo scopo di favorire i l transito di 

turisti in tutta lõEuropa e al contempo di valorizzare localmente la ci-

clabilità come soluzione contro il traffico motorizzato. Gli scopi di Eu-

roVelo sono: 

¶ Assicurare che tutte le nazioni europee siano attraversate al-

meno da un itinerario cic labile di qualità. In questo modo si 

fissa un principio di continuità territoriale basato sul mezzo 

di trasporto pi½ rispettoso dellõambiente e, a differenza 

dellõautomobilista chiuso nel suo involucro metallico, im-

merso nello stesso;  

¶ Favorire la cooperazione internazionale e la armonizzazione 

degli standard nelle infrastrutture ciclistiche;  

¶ Promuovere lõattenzione ai problemi dei ciclisti con una ini-

ziativa di grande significato. Il tracciato EuroVelo può servire 

infatti a portare la bicicletta e le sue esigenze in luoghi dove 

è poco conosciuta o penalizzata da scelte trasportistiche ap-

piattite sulla automobile;  

¶ Favorire lõavvicinamento alla bicicletta in un ambiente sicuro 

e di pregio da parte di non ciclisti. Molti sono infatti i ciclisti, 

ad esempio quelli con figli piccoli, che sono frenati dal timore 

di incidenti tuttõaltro che infrequenti sulle strade normali e 

la presenza di un itinerario protetto può costituire un ele-

mento determinante per introdursi alla pratica del turismo in 

bicicletta;  

¶ Catalizzare la realizzazione di cicloitinerari locali benefica-

mente influenzati dal successo dellõitinerario europeo, che 

diventa lõelemento trainante per fare crescere reti locali di 

itinerari per ciclisti;  

¶ Promuovere la bicicletta come migliore pratica di turismo so-

stenibile. Uno degli elementi più critici del turismo è il mezzo 

di trasporto motorizzato con i suoi effetti dannosi sui territori 

attraversati e sulla meta del viaggio. bicicletta ha ovvia-

mente tutte le caratteristiche di sostenibilità in termin i di 

impatto;  

¶ Portare benefici economici alle comunità locali. Il ciclista at-

traversa il territorio lentamente e senza proprie risorse, at-

tingendo altresì ai commerci, ai ristoranti e agli alberghi dei 

piccoli centri, che sono quelli elettivamente scelti d al turista 

in bicicletta;  

¶ Indurre maggiore utilizzo del trasporto pubblico a scapito 

dellõauto privata o dellõaereo. la bici si sposa naturalmente 

con mezzi di trasporto come il treno, il traghetto, o il bus che 

sono quelli a minore impatto ambientale.  

LõItalia è interessata da 3 itinerari appartenenti alla rete EuroVelo:  

¶ Eurovelo 5 ð Via Romea Francigena: da Londra a Brindisi 

(3.900 km): il tratto italiano arriva dalla Svizzera, interessa 

8 regioni (Lombardia, Emilia -Romagna, Liguria, Toscana, La-

zio, Campania, Basilicata, Puglia), tocca le città di Como, Mi-
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lano, Pavia, Piacenza, Lucca, Siena, Roma, Benevento, Ma-

tera e Brindisi;  

¶ Eurovelo 7 ð Strada del Sole: Capo Nord ð Malta (7.409 km): il 

tratto italiano è di lunghezza pari a circa 3.000 km, arriva 

dall'Austria, interessa 11 regioni (Trentino -Alto Adige, Ve-

neto, Lombardia, Emilia -Romagna, Toscana, Umbria, Lazio, 

Campania, Basilicata, Calabria, Sicilia), tocca le città di Bol-

zano, Trento, Mantova, Bologna, Firenze, Arezzo, Orvieto, 

Roma, Napoli, Salerno, Crotone, Catanzaro, Messina, Cata-

nia, Siracusa. Dalla Sicilia prosegue via mare fino a Malta;  

¶ Eurovelo 8 ð Ciclovia del Mediterraneo: Cadice ð Atene fino a 

Cipro (5.888 km): il tratto italiano arriva dalla Francia, inte-

ressa 6 regioni (Liguria, Piemonte, Lomb ardia, Emilia -Roma-

gna, Veneto, Friuli -Venezia Giulia), attraversa la pianura pa-

dana sdoppiandosi sui due argini del fiume Po, costeggia 

l'Adriatico e prosegue in Slovenia. In Italia tocca le città di 

Ventimiglia, Cuneo, Torino, Pavia, Piacenza, Cremona, Ma n-

tova, Ferrara, Venezia, Grado e Trieste.  

Alla pagina 91, inoltre, si legge: «La Federazione Italiana Amici della 

Bicicletta (FIAB) ha proposto un insieme di itinerari di interesse nazio-

nale (Figura III.9 - 10), che integrano gli itinerari europei e fornis cono 

un quadro di riferimento della rete ciclabile nazionale». Le mappe Eu-

rovelo e Bicitalia entrano così a far parte della rete delle infrastrutture 

strategiche.  

 
Figura 27 Rete Bicitalia 2012  
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Dopo alcuni aggiornamenti lõattuale rete BICITALIA consta di 20 CI-

CLOVIE NAZIONALI per complessivi 20 mila chilometri. 

 
Figura 28 Rete Bicitalia 2019  

Lõimportanza di definire una rete ciclabile di ambito nazionale ¯ 

data dai principali aspetti di seguito descritti ( Fonte FIAB: «Bicitalia: 

Rete Ciclabile Nazionale Linee guida per la realizzazione», 2008):  

¶ Motivazione Trasportistica : una rete ciclabile nazionale, in-

terconnessa con reti di ambito locale e definita da corridoi 

liberi dal traffico, deve avere piena dignit à nella pianifica-

zione trasportistica, settore attualmente votato più allo svi-

luppo di infrastrutture per la mobilità motorizzata rispetto 

ad approcci sostenibili al problema degli spostamenti.  

¶ Motivazione Turistica : ¯ urgente che lõItalia, il primo pro-

duttore di biciclette in Europa e tra i primi ad avere come 

risorsa il turismo, si doti di una politica concreta per lo svi-

luppo del turismo in bici.  

¶ Conservazione del territorio : una rete ciclabile sfrutta pre-

valentemente il recupero di viabilità minore esi stente o po-

tenziale; si citano come esempi la manutenzione di strade 

arginali lungo i fiumi, così come il recupero di sedimi di linee 

ferroviarie dismesse (e la relativa riqualificazione di manu-

fatti e stazioni), o lo sfruttamento di reliquati stradali di-

smessi a seguito della realizzazione di nuove arterie stradali. 

La riqualificazione di ci¸ che gi¨ cõ¯ garantisce, pertanto, un 

utilizzo razionale ed efficiente del territorio.  

¶ Economie locali : una rete ciclabile determina lo sviluppo di 

economie su piccola scala nei territori interessati: ospitalità, 

ristoro, assistenza tecnica, accompagnamento di gruppi, edi-

torie specializzate (mappe e guide) sono solo alcune delle at-

tività che trarrebbero vantaggi da tali ciclovie.  
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¶ Intermodalità : una rete nazionale contri buirebbe alla valo-

rizzazione dellõintermodalit¨ di trasporto, mediante incenti-

vazione della possibilità di trasporto della propria bici su 

treni e bus.  

La sottolineatura di questi aspetti vuole far sì che si superi il luogo 

comune per il quale la biciclett a sia relegata al solo ambito urbano e si 

sviluppi una mentalit¨ pi½ aperta che prenda in considerazione lõuti-

lizzo della bicicletta al pari delle altre modalità di trasporto.  

Nella rete Bicitalia la Città Metropolitana di Messina è presente con 

tre itine rari:  

¶ Bicitalia 1: Ciclovia del Sole;  

¶ Bicitalia 8: Ciclovia degli Appennini;  

 
Figura 29 Rete Bicitalia 2019 - Sicilia  

Il documento Strategia Nazionale per lo Sviluppo Sostenibile 

(SNSvS), in continuità con la precedente òStrategia dõazione ambien-

tale per lo sviluppo sostenibile in Italia 2002 -2010ó, guarda al tema 

della sostenibilità con un approccio globale e formula una proposta 

strutturata in cinque aree: persone, pianeta, prosperità, pace e part-

nership. Ogni area si compone di un sistema di scelte strategiche decli-

nate in obiettivi strategici nazionali, complementari ai target 

dellõAgenda 2030. Il PUMS dovr¨ agire contribuendo al raggiungimento 

dei seguenti obiettivi:  

¶ Area persone: Promuovere la salute e il benessere - Diffon-

dere stili di vita sani e rafforzare i sistemi di prevenzione;  

¶ Area pianeta: garantire una gestione sostenibile delle risorse 

naturali ð Minimizzare le emissioni e le concentrazioni inqui-

nanti in atmosfera  

¶ Area pianeta: Creare comunità e territori resilienti, custodire 

i paesaggi e i beni culturali ð rigenerare le città, garantire 

lõaccessibilit¨ e assicurare la sostenibilit¨ delle connessioni e 

favorire le connessioni ecologiche urbano/rurali  

¶ Area prosperità: Affermare modelli sostenibili di produz ione 

e consumo ð promuovere la domanda e accrescere lõofferta 

del turismo sostenibile  

¶ Area prosperit¨: Decarbonizzare lõeconomia ð aumentare la 

mobilità sostenibile di persone e merci.  

¶ Area partnership: Salvaguardia del patrimonio culturale e na-

turale ð promozione del turismo sostenibile  
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¶ Area vettori di sostenibilità: istituzioni, partecipazione e par-

tenariati ð garantire il coinvolgimento attivo della società ci-

vile nei processi decisionali e di attuazione e valutazione 

delle politiche.  

Il Piano Nazionale di Sicurezza Stradale (PNSS) ð Orizzonte 2020 

individua gli interventi da attuare per ridurre il numero e la gravità 

degli incidenti stradali. In particolare, il PNSS Orizzonte 2020 propone 

due livelli di obiettivi, per perseguire e monitorare sia lõandamento ge-

nerale del fenomeno, che quello delle categorie a maggio rischio:  

¶ Obiettivi generali, riferiti al livello di sicurezza dellõintero si-

stema stradale e rappresentanti lõobiettivo finale che ci si 

prefigge di raggiungere in termini di riduzione del nume ro di 

morti;  

¶ Obiettivi specifici, definiti per le categorie di utenza che 

hanno evidenziato maggiori livelli di rischio.  

Accanto alle categorie a maggior rischio, sono state prese in consi-

derazione tutte le componenti principali del sistema, ponendo lõatten-

zione non solo su categorie di utenti, ma anche su altri fattori, quali le 

tipologie di infrastruttura, i veicoli, la struttura organizzativa, i servizi 

di soccorso. Per queste componenti, sono state individuate dodici linee 

strategiche generali, rispett o a quelle specifiche, in quanto vanno a 

coprire altri aspetti rilevanti per la sicurezza stradale. Le linee strate-

giche generali sono state armonizzate con quanto definito dalla Com-

missione Europea organizzandole in sette categorie:  

¶ Miglioramento della fo rmazione e dellõeducazione degli 

utenti della strada;  

¶ Rafforzamento dellõapplicazione delle regole della strada; 

¶ Miglioramento della sicurezza delle infrastrutture stradali;  

¶ Miglioramento della sicurezza dei veicoli;  

¶ Promozione dellõuso delle nuove tecnologie per migliorare la 

sicurezza stradale;  

¶ Miglioramento della gestione dellõemergenza e il servizio di 

soccorso; 

¶ Rafforzamento della governance della sicurezza stradale.  

Il Piano straordinario della mobilità turistica 2017 -2022 è appro-

vato con Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e del 

Ministero dei Beni e delle Attivit¨ Culturali e del Turismo dopo lõintesa 

in Conferenza Stato ð Regioni. Il Piano fa parte della strategia comples-

siva di programmazione dello sviluppo infrastrutturale  e dei trasporti 

òConnettere lõItaliaó e identifica gli asset strategici per lo sviluppo del 

Paese, le città e i poli turistici, al pari dei poli manifatturieri industriali.  

Il documento disegna un modello basato sulle Porte di Accesso del 

turismo in Italia: porti, aeroporti e stazioni ferroviarie, particolarmente 

rilevanti per il turismo internazionale, ed interconnesse alle reti locali 

e nazionali, sovrapponendo le reti di m obilità ai principali siti turistici 

(UNESCO, EDEN, etc.). 

Tra gli obiettivi delineati nel Piano quello di creare le condizioni per 

un tipo di turismo:  

¶ più accessibile, riducendo i tempi di connessione tra le porte 

dõaccesso e i siti turistici ed adeguando infrastrutture e mo-



 

 

 

46/ 665 

 

bilit¨ nei distretti turistici in unõottica di intermodalit¨ e in-

tegrazione tra servizi;  

¶ che valorizza le infrastrutture, promuovendo il recupero 

delle infrastrutture di trasporto dismesse e valorizzando il 

potenziale turistico e cultu rale dei sistemi di trasporto, in 

unõottica che vede le infrastrutture come luoghi di scambio 

sociale e culturale;  

¶ digitale, promuovendo lo sviluppo di piattaforme big e open 

data per la raccolta di dati sulla mobilit¨ turistica e lõupgra-

ding tecnologico delle infrastrutture di trasporto con solu-

zioni per lõofferta di servizi digitali integrati lungo tutta 

lõesperienza di viaggio del turista;  

¶ sicuro e sostenibile, sviluppando reti infrastrutturali per la 

mobilità ciclo -pedonale (ad es. ciclovie) con final ità turisti-

che, integrate con il trasporto convenzionale (ad es. bici in 

treno), sicure per i viaggiatori che si spostano a piedi e in 

biciletta  

Il Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR)  rappresenta un 

progetto che intende promuovere una robusta ri presa dellõeconomia 

allõinsegna della transizione ecologica, della digitalizzazione, della 

competitivit¨, della formazione e dellõinclusione sociale, territoriale e 

di genere. Il Piano si articola in sedici Componenti, raggruppate in sei 

Missioni:  

¶ Missione 1: digitalizzazione, innovazione, competitività, cul-

tura e turismo  

¶ Missione 2: rivoluzione verde e transizione ecologica  

¶ Missione 3: infrastrutture per una mobilità sostenibile  

¶ Missione 4: istruzione e ricerca  

¶ Missione 5: inclusione e coesione 

¶ Missione 6: salute  

La missione 3 contiene diversi investimenti destinati alla regione Si-

cilia finalizzati alla velocizzazione delle principali linee passeggeri e di 

incremento della capacità dei trasporti ferroviari per le merci per fa-

vorire la connettività del terr itorio e il trasferimento del traffico da 

gomma a ferro sulle lunghe percorrenze.  

Si completerà la Linea AV Palermo-Catania-Messina. Al completa-

mento del progetto ci sarà una riduzione del tempo di percorrenza di 

60 minuti sulla tratta Palermo -Catania, e aumento della capacità da 4 

a 10 treni / ora sulle tratte in fase di raddoppio.  

Sono previsti anche interventi di riqualificazione ed il miglioramento 

dell'accessibilità alle stazioni ferroviarie che fungono da hub di mobilità 

(Messina Centrale e Messina Marittima ), nonché riqualificazione funzio-

nale, miglioramento dell'accessibilit¨ e dellõintermodalit¨ di stazioni 

strategiche dal punto di vista trasportistico e/o turistico ( Milazzo).  

Gli investimenti infrastrutturali interesseranno i collegamenti delle 

aree ZES Regione Sicilia Orientale (porto di SantõAgata di Militello) con 

la rete nazionale dei trasporti, ed in particolare con le reti Trans Euro-

pee (TEN-T) per rendere efficace lõattuazione della ZES. Si interverr¨ 

sui collegamenti di òultimo miglio ó per garantire collegamenti efficaci 

tra le aree industriali e la rete SNIT e TEN -T, principalmente ferroviari, 

che consentano ai distretti produttivi tempi e costi ridotti nella logi-

stica.  
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Nella Missione 2 sono contenute indicazioni di investimenti relat ivi 

allo sviluppo di un trasporto più sostenibile. Gli interventi si focalizzano 

sulla crescita della mobilità ciclistica tramite la realizzazione e la ma-

nutenzione delle reti ciclabili in ambito urbano e metropolitano, sia con 

scopi turistici o ricreativi , sia per favorire gli spostamenti quotidiani e 

lõintermodalit¨, garantendo la sicurezza.  

La crescita della mobilità elettrica consente di favorire lo sviluppo 

di una mobilità sostenibile e accelerare la transizione dal modello tra-

dizionale di stazioni di  rifornimento basate su carburante verso punti di 

rifornimento per veicoli elettrici.  

Infine, il rinnovo della flotta autobus con mezzi a basso impatto am-

bientale, la sostituzione dei treni per trasporto regionale e intercity 

con mezzi a propulsione alternativa accelerano lõattuazione del Piano 

Strategico Nazionale per la Mobilità Sostenibile e prevede il progressivo 

rinnovo degli autobus per il trasporto pubblico locale e la realizzazione 

di infrastrutture di ricarica dedicate.  

4.1.2.2  Livello Regionale  

Andando ad esaminare i documenti di pianificazione regionale si pos-

sono individuare i principali obiettivi e finalità che la Regione Sicilia si 

pone in tema di mobilità e ambiente.  

I principali Piani Regionali analizzati per la redazione del PUMS sono 

elencati nell a seguente tabella.  

Tabella 3 Quadro programmatico regionale  

Livello Regionale  
 

Piano direttore del PRTM (2002) 

Pian attuativi del PRTM (2004) 

PO FEST Sicilia 2004-2020 

Contratto Istituzionale di Sviluppo (2013)  

Accordi Quadro di Programma 

Programma di rete Infrastrutture Eliportuali (2011)  

Piano Integrato delle Infrastrutture e della Mobilità (2017)  

Piano Territoriale Paesistico Regionale  

Piano Regionale della qualit¨ dellõaria (2018) 

Piano Energetico Ambientale Regione Sicilia (2020)  

 

Il primo documento è il piano direttore del PRTM 2002  e cerca di 

raccordare la pianificazione regionale con quella nazionale.  

Le principali finalità individuate dal piano sono:  

¶ Ridurre il costo generalizzato della mobilità  

¶ Sostenibilità ambientale  

¶ Sicurezza 

¶ Ammodernamento dellõesistente anche attraverso le nuove 

tecnologie  

¶ Riequilibrio dellõaccessibilit¨, con particolare riferimento 

alle aree interne  

¶ Integrazione dei vettori per riequilibrio modale  

¶ Collegamenti extraregionali  
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Due anni dopo vengono approvati i Piani Attuativi che compongono 

con il Piano Direttore che compongono il Piano Regionale dei Trasporti 

e della Mobilità. I piani attuativi in tutto sono cinque, uno per ogni 

modalità di trasporto : trasporto stradale, ferroviario, marittimo, aereo 

e il quinto per la logistica delle merci.  

Andando ad analizzare gli interventi pianificati per raggiungere gli 

obiettivi regionali, nazionali ed europei, sia nel documento PO FESR 

Sicilia 2004-2020 che nel Contratto Istituzionale di Sviluppo (2013) il 

potenziamento della rete ferroviaria nelle tratte Messina -Catania e 

Messina-Palermo. Queste tratte sono infatti facenti parte della rete 

TEN-T core. Questõultimo strumento, il CIS, ha lo scopo di accelerare 

la realizzazione delle infrastrutture di importanza strategica.  

Limitatamente agli interventi che interessano direttamente lõarea 

della Città Metropolitana di Messina il CIS ha oggetto interventi di tipo 

infrastrutturale e tecnologico:  

¶ Raddoppio della linea sullõasse Messina-Siracusa, la Città Me-

tropolitana di Messina è interessata nella tratta Giampilieri -

Fiumefreddo.  

¶ Realizzazione del Sistema di Comando e Controllo (SSC) per 

la circolazione nelle tratte Fiumetorto -Messina e Messina-Si-

racusa. 

¶ Velocizzazione e potenziamento degli itinerari Palermo -Mes-

sina, Messina-Siracusa e Palermo-Catania. 

Gli Accordi Quadro di Programma della Regione Sicilia attuano le in-

tese inter -istituzionali di Programma per razionalizzare la spesa pub-

blica, si riportano in seguito alc uni interventi salienti che interessano 

lõarea di interesse del PUMS Metropolitano. 

NellõAccordo Quadro di Programma per il Trasporto Ferroviario si 

confermano gli interventi sulle tratte sopra descritte. Nell APQ per il 

Trasporto delle Merci e della Logis tica si individuano come interventi 

per il trasporto merci della Regione Sicilia la realizzazione di vari auto-

porti fra cui quello di Milazzo, ma i principali interventi sono di tipo ITS 

per lõottimizzazione della gestione delle merci. Si riportano in questa 

sede i nomi dei tre programmi: Nettuno, Trinacria Sicula e Progetto 

Città Metropolitane.  

Dal punto di vista stradale, gli APQ prevedono il potenziamento della 

rete stradale di livello regionale e nazionale, la città di Messina è inte-

ressata al completamento dellõanello costiero, in particolare lõauto-

strada Messina-Palermo. Infine il porto di Messina è uno di quelli inte-

ressati dal potenziamento infrastrutturale dellõAPQ per il Trasporto 

Marittimo . 

A livello locale e metropolitano si osserva come nei già citato APQ 

dei vari tipi di trasporto si individua la possibilità di realizzare la me-

trotranvia della citt¨ di Messina e lõattenzione non solo al porto princi-

pale di Messina, ma anche a quello di livello regionale di Tremestieri, 

facente anchõesso parte dellõAutorit¨ Portuale di Messina.  

Viene riconosciuta a Messina e al suo porto unõimportanza strategica 

per lõattraversamento dello stretto e nella Convenzione fra il Ministero 

delle Infrastrutture e dei Trasporti con la Regione Sicilia si individua un 

inte rvento strategico per lo sviluppo del trasporto delle merci nella re-

gione, ovvero la realizzazione di una strada che razionalizzi il traffico 

pesante passante per la città oltre che ridurre i costi di attraversa-

mento dello Stretto.  
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Di seguito si riportano gli interventi già finanziati che sono stati in-

dividuati nel PIIM del 2017 e i più rilevanti interventi introdotti dal 

Piano Integrato delle Infrastrutture e della Mobilità stesso.  

Tabella 4 Elenco interventi finanziati PIIM  

Infra struttura  Opera Programmazione  
Tipologia di 
intervento  

Messina Cata-
nia 

Raddoppio in va-
riante della linea 
tra Giampilieri e 
Fiumefreddo  

Contratto nazionale di pro-
gramma RFI, CIS 2013, APQ 
Ferroviario 2001 

Ferroviario  

Palermo-Cata-
nia-Messina 

Potenziamento e 
velocizzazione 
dellõitinerario 

CIS 2013 Ferroviario  

Messina-Pa-
lermo  

Raddoppio e va-
riante di tracciato 
della tratta Campo-
felice -Castelbuono 

Contratto Nazionale di Pro-
gramma RFI, PO FESR 2014-
20, APQ Ferroviario 2001, 
II Atto integrativo, PO FESR 
2007-2013 

Ferroviario  

A18 
Ampliamento degli 
svincoli Alì Terme 
e Giardini Naxos 

Accordi di programma sul 
trasporto stradale, Intesa 
Generale Quadro 
(284/2013)  

Stradale 

A20 

Ampliamento/rea-
lizzazione svincoli 
Portorosa, Mon-
forte San Giorgio, 
Capo dõOrlando 

Accordi di programma qua-
dro sul trasporto stradale  

Stradale 

 
Autoporto di Mi-
lazzo 

Accordo di programma qua-
dro sul trasporto merci e la 
logistica (2006)  

Logistica e 
merci  

Porto di 
Stromboli  

Potenziamento 
della struttura por-
tuale in località Fi-
cogrande 

Accordo quadro di pro-
gramma per il trasporto 
marittimo  

Marittimo  

Porto di Tre-
mestrieri  

Piattaforma Logi-
stica di Tremestieri  

Accordo di programma qua-
dro per il trasporto aereo  

Logistica e 
merci  

Porti regionali  

Interventi di vario 
genere sui porti di 
Lipari, Vulcano e 
Giardini Naxos 

PIIM Marittimo   
Figura 30 Raddoppio Giampilieri ð Fiumefreddo (1/2)  
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Figura 31 Raddoppio Giampilieri ð Fiumefreddo (2/2)  

Per lo sviluppo del TPL su ferro il PIIM propone di ristrutturare il nodo 

di Messina come segue. 

  
Figura 32 Ristrutturazione nodo di Messina per lo sviluppo del TPL su ferro  

 

Le frequenze ideate nel PRT arrivano a 30 minuti per i servizi di 
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carattere metropolitano, 60 o 120 minuti per i servizi regionali o regio-

nali veloci.  

Piano Territoriale Paesistico Regiona le 

Il Piano Territoriale Paesistico Regionale si pone come principale fi-

nalità quella di assicurare specifica considerazione ai valori paesistici e 

ambientali del territorio regionale, analizzando ed individuando le ri-

sorse culturali e ambientali e fornend o indirizzi per la tutela e il recu-

pero delle stesse. 

Il Piano delinea quattro principali linee di strategia:  

¶ il consolidamento e la riqualificazione del patrimonio natu-

ralistico, con l ΐestensione del sistema dei parchi e delle ri-

serve ed il suo organico inserimento nella rete ecologica re-

gionale, la protezione e valorizzazione degli ecosistemi, dei 

beni naturalistici e delle specie animali e vegetali minacciate 

dΐestinzione non ancora adeguatamente protetti, il recu-

pero ambientale delle aree degradate;  

¶ il consolidamento del patrimonio e delle attivita agrofore-

stali, con la qualificazione innovativa dell ΐagricoltura tradi-

zionale, la gestione controllata delle attività pascolive, il 

controllo dei processi di abbandono, la gestione oculata delle 

risorse idrich e; 

¶ la conservazione e il restauro del patrimonio storico, archeo-

logico, artistico, culturale e testimoniale, con interventi di 

recupero mirati sui centri storici, i percorsi storici, i circuiti 

culturali, la valorizzazione dei beni meno conosciuti, la pro-

mozione di forme appropriate di fruizione;  

¶ la riorganizzazione urbanistica e territoriale, ai fini della va-

lorizzazione paesistico-ambientale, con politiche coordinate 

sui trasporti, i servizi e gli sviluppi insediativi, tali da ridurre 

la polarizzazione ne i centri principali e da migliorare la frui-

bilità delle aree interne e dei centri minori, da contenere il 

degrado e la contaminazione paesistica e da ridurre gli effetti 

negativi dei processi di diffusione urbana.  

La Regione Sicilia, ha proceduto alla pian ificazione paesaggistica ai 

sensi del D.lgs. 42/04 e s.m.i., su base provinciale secondo l õarticola-

zione in ambiti regionali cosi come individuati dalle medesime Linee 

Guida. La Città metropolitana di Messina è interessata da: Ambito 8 

Area della catena settentrionale (Monti Nebrodi) e Ambito 9 Area della 

catena settentrionale (Monti Peloritani)  

Piano regionale qualità aria 2018  

Il Piano Regionale di Tutela della Qualit¨ dellõAria costituisce lo stru-

mento di pianificazione per porre in essere gli interventi  strutturali su 

tutti i settori responsabili di emissioni di inquinanti (traffico veicolare, 

grandi impianti industriali, energia, incendi boschivi, porti, rifiuti) e 

quindi per garantire il miglioramento della qualit¨ dellõaria su tutto il 

territorio regi onale ed in particolare sui principali Agglomerati urbani 

e sulle Aree Industriali nei quali si registrano dei superamenti dei valori 

limite previsti dalla normativa.  

Il Piano è uno strumento di pianificazione e coordinamento delle 

strategie dõintervento volte a garantire il mantenimento della qualità 

dellõaria ambiente in Sicilia, laddove ¯ buona, e il suo miglioramento, 

nei casi in cui siano stati individuati elementi di criticità.  
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Le misure del piano in merito al traffico e trasporti sono:  

¶ Riduzione del volume del traffico veicolare nei comuni di Pa-

lermo, Catania, Messina e Siracusa del 40% al 2022 e 60% al 

2027. 

¶ Adozione da parte della Regione di uno stanziamento di ri-

sorse per incentivare la rottamazione dei veicoli commerciali 

diesel Euro 0, 1, 2 e 3 e benzina Euro 0 e 1 e sostituzione con 

veicoli nuovi di categoria Euro 6 alimentati a GPL, metano, 

elettrico o ibrido. Tale incentivo dovrà essere rivolto a mi-

croimprese, piccole imprese e aziende artigiane con sede le-

gale sul territorio regionale  

¶ Potenziamento a livello regionale del trasporto pubblico tra-

mite ferrovia  

¶ La riduzione del traffico veicolare urbano in tutti i comuni 

capoluoghi di provincia anche attraverso il potenziamento 

delle piste ciclabili.  

¶ Potenziamento dei controlli sui veicoli circolan ti  

Il piano regionale della qualit¨ dellõaria stima per lõagglomerato di 

Messina nello scenario tendenziale una riduzione delle emissioni dovute 

ai trasporti rispetto al 2012:  

¶ NOX: -4,4% al 2017 -13,2% al 2022 -25,6% al 2027 

¶ PM10 -3,1% al 2017 -11,2% al 2022 -21,6% al 2027 

Lo scenario SEN/Piani Regionali che ha come base lo Scenario ten-

denziale regionale con alcune differenze (in particolare questo scenario 

prende in considerazione le previsioni ENEA ottenute con il modello 

GAINS per il traffico stradale) prevede per lõagglomerato di Messina ri-

duzioni di emissioni da trasporto rispetto al 2012 pari a:  

¶ NOX: -13,9% al 2017 -33,1% al 2022 -51,5% al 2027 

¶ PM10 -16.2% al 2017 -33,2% al 2022 -43,1% al 2027 

Lo scenario di piano prevede per lõagglomerato di Messina riduzioni 

di emissioni da trasporto rispetto al 2012 pari a:  

¶ NOX: -4,4% al 2017 -37,3% al 2022 -57,2% al 2027 

¶ PM10 -3,1% al 2017 -35,7% al 2022 -54,4% al 2027 

 

Piano Energetico Ambientale Regione Sicilia 2020  

Il Piano è guidato da funzioni òobiettivoó tipicamente ambientali, 

come il perseguimento degli obiettivi in origine dettati dalla sottoscri-

zione del protocollo di Kyoto, e oggi superati dallõaccordo di Parigi del 

2015, più stringenti nei confronti dei Paesi sottoscrittori, in t ermini di 

riduzione delle emissioni climalteranti, mediante una serie di misure di 

natura energetica e di innovazioni tecnologiche. Il PEARS contiene le 

misure relative al sistema di offerta e di domanda dellõenergia. Relati-

vamente allõofferta, la tendenza ̄  verso lõautosufficienza della Regione 

Siciliana. La gestione della domanda costituisce una parte importante 

del Piano. A tal fine il Piano ha carattere di trasversalità rispetto agli 

altri Piani economici settoriali e territoriali della Regione, quindi è in-

tersettoriale, sia per la valutazione della domanda, che per lõindividua-

zione dellõofferta, la quale pu¸ essere legata alle caratteristiche tipo-

logiche e territoriali della stessa utenza. I bacini di domanda e offerta 

dovrebbero incontrarsi sul territo rio.  
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Il PEARS individua cinque macro-obiettivi, distinguendoli tra due ma-

cro-obiettivi verticali e tre macro obiettivi trasversali.  

A) I due macro-obiettivi verticali sono:  

1. Promuovere la riduzione dei consumi energetici negli usi 

finali  

2. Promuovere lo sviluppo delle FER minimizzando lõimpiego 

di fonti fossili  

B) I tre Macro-Obiettivi Trasversali sono:  

1. ridurre le emissioni di gas clima alteranti.  

2. favorire il potenziamento delle Infrastrutture energetiche 

in chiave sostenibile (anche in unõottica di generazione di-

stribuita e di smart grid);  

3. promuovere le clean technologies e la green economy per 

favorire lõincremento della competitivit¨ del sistema pro-

duttivo regionale e nuove opportunità lavorative  

Rispetto al sistema dei trasporti il piano persegue al lõinterno del ma-

cro obiettivo 1, lõobiettivo 1.6: Ridurre consumi energetici Promuo-

vendo una mobilità sostenibile (riduzione dei consumi del settore tra-

sporti del 10%) 

Le linee di intervento, con le relative misure per lõobiettivo 1.6 sono: 

¶ Ambito 1 Analisi di coerenza e promozione degli strumenti di 

pianificazione locale e del TPL  

o Rafforzare la programmazione energetica regionale in 

tema mobilit¨ attraverso unõanalisi di coerenza esterna 

con gli altri piani regionali, nazionali ed europei perti-

nenti  

o Promuovere lõattuazione dei Piani Urbani della Mobilit¨ 

Sostenibile (PUMS), oltre che dei Piani Urbani del Traf-

fico (PUT) e degli altri strumenti di pianificazione locale 

(PUS, PTPU, PLS) 

o Rafforzare gli strumenti a disposizione degli Enti territo-

riali per la pro mozione del TPL 

¶ Ambito 2 Veicoli a basso impatto ambientale ed infrastrut-

ture per combustibili alternativi  

o Supportare lõimpiego di veicoli a zero/basse emissioni fa-

vorendo lo sviluppo e l'impiego di sistemi di propulsione 

sostenibili basati su combustibili  

o Recepire le indicazioni derivanti dalla Direttiva 

2014/94/UE òDAFIó (Direttiva sulla realizzazione di 

unõinfrastruttura per i combustibili alternativi) e dal De-

creto Legislativo 16 dicembre 2016 n. 257 favorendo lo 

sviluppo delle infrastruttur e minime per combustibili al-

ternativi (incluso lõidrogeno e biometano) 

¶ Ambito 3 Ottimizzazione delle catene logistiche intermodali 

ed ITS 

o Ottimizzare l'efficienza delle catene logistiche multimo-

dali con lõincremento dellõuso dei modi di trasporti pi½ 

effic ienti sotto il profilo energetico e sostenere processi 

di logistica avanzata  

o Promuovere servizi innovativi di mobilità condivisa (ad 



 

 

 

54/ 665 

 

es. car sharing, car pooling, ride sharing, corporate car 

sharing, eccé) ed aumentare gli investimenti tecnologici 

in reti e servizi locali connessi alla pianificazione urbana 

attraverso lõimplementazione di sistemi ITS per la mobi-

lità pubblica  

Il PEARS propone due scenari di piano: 

¶ - Scenario PEARS;  

¶ - Scenario di intenso sviluppo (SIS).  

Lo scenario idoneo al perseguimento degli obiettivi posti, è lo sce-

nario SIS. Tale scenario prevede, oltre al rispetto delle previsioni stra-

tegiche nazionali della SEN 2017 e del PNIEC, un ulteriore previsione di 

incremento di risparmio nei consumi energetici finali, dovuti allõappli-

cazione delle misure specifiche previste dal Piano Energetico ed Am-

bientale,  

Sulla base delle elaborazioni realizzate per gli anni 1990 e 2030, è 

stata determinata una previsione di riduzione delle emissioni di gas 

serra al 2030 pari al 50,2% rispetto allõanno 1990, nello scenario PEARS 

e pari a 53,2%, nello scenario SIS. 

4.1.2.3  Livello Metropolitano e Locale  

Lõistituzione delle Citt¨ Metropolitane ¯ stata una importante novit¨ 

nel contesto normativo e pianificatorio italiano. La Legge 56/2014, che 

istituisce questo nuovo livello amministrativo, investe le Città Metro-

politane di funzioni per il coordinamento e la pianificazione territo-

riale; in questo quadro aggiornato, la mobilità riveste un ruolo chiave, 

assicurando la compatibilità e la coerenza della pianificazione urba ni-

stica comunale nellõambito metropolitano. Le Citt¨ Metropolitane 

hanno oggi il compito di sperimentare un nuovo modello di governance 

territoriale: queste nuove entità amministrative sono chiamate infatti 

ad assumere un ruolo ed una centralità spesso sconosciute alle Province 

che sono andate a sostituire; lõidentificazione delle priorit¨ e degli 

òassió di sviluppo principali e la progettualit¨ il pi½ possibile efficace 

ed olistica sono peraltro precondizioni fondamentali per poter accedere 

ai finanziament i comunitari e ministeriali.  

Un altro tema di grande importanza per questi nuovi enti è la loro 

identità e la visibilità: la scarsa percezione delle Città Metropolitane 

da parte dei cittadini infatti può essere estremamente negativo perché 

impedisce unõefficace comunicazione delle novità e delle potenzialità.  

La Città Metropolitana di Messina è stata istituita con la Legge Re-

gionale 15 del 4 agosto 2015 e ss.mm.ii., ed è operativa dal 2016. No-

nostante insista in un territorio con peculiarità che non trova no riscon-

tro in altri contesti, le sfide e le criticit¨ ricordate pocõanzi sono le 

stesse delle altre Città Metropolitane italiane. Per questo, il territorio 

Messinese è stato oggetto sin dal 2016 di diverse progettualità strate-

giche volte a definire compi utamente il futuro della Città Metropoli-

tana; filo conduttore di queste politiche è il fatto che vanno a insistere 

non solo sul capoluogo, ma coinvolgono in maniera coordinata e inclu-

siva anche i comuni del territorio metropolitano (complessivamente la 

Città Metropolitana di Messina comprende 108 municipalità).  

Proprio nel 2016 è avvenuta la stesura del Patto per lo Sviluppo 

dellõArea Metropolitana di Messina, sottoscritto dal Governo e dalla 

Città Metropolitana con lo scopo di avviare e sostenere un perco rso uni-

tario di intervento sul territorio dell'Area Metropolitana di Messina, fi-
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nalizzato allo sviluppo economico, produttivo ed occupazionale dell'a-

rea, nonché alla sostenibilità ambientale ed alla sicurezza del territo-

rio. Sono stati pertanto individuati  degli interventi ritenuti prioritari 

per i quali le parti si impegnano a trovare la copertura finanziaria per 

dare quindi attuazione ai contenuti del Patto mediante la messa a si-

stema delle risorse disponibili ordinarie ed aggiuntive, nazionali ed eu-

ropee, nonché ricorrendo ad altri strumenti finanziari quali fondi rota-

tivi, project financing, ecc.  

Con il Patto vengono identificate interventi prioritari finalizzati alla 

ricucitura viaria del territorio e alla mobilità sostenibile mediante la 

realizzazione di interventi infrastrutturali; interventi per migliorare la 

mobilità urbana ed i collegamenti con le aree interne, assicurando pari 

accessibilità alle diverse aree e promuovendo lo sviluppo economico dei 

territori. Il Patto comprende interventi strategic i relativi ad opere via-

rie, ad interventi infrastrutturali nell'area portuale, nonché interventi 

all'infrastruttura per la mitigazione della vulnerabilità dell'acquedotto 

Fiumefreddo, integrati con gli interventi di protezione del versante per 

la prevenzione dei fenomeni franosi a carico della Regione Siciliana 

(fondi PO-FESR). Sono inoltre previsti interventi di facilitazione proce-

durale per altre opere finanziate con risorse non FSC.  

Con decreto sindacale 165 del 27 luglio 2018 è stato approvato lo 

schema di Accordo di Programma tra la Città Metropolitana di Mes-

sina ed i comuni . Per la predisposizione di progetti da inserire nelle 

proposte di rimodulazione del Patto per lo sviluppo della Città Metro-

politana di Messina a valere sulle risorse del Fondo di Sviluppo e Coe-

sione (FSC) 2014-2020 o su altri programmi di finanziamento regionali 

o extra regionali.  

Sempre a livello ministeriale, la Città Metropolitana di Messina ha 

sottoscritto in data 27 novembre 2019 con il Ministero dellõAmbiente e 

Tutela del Terr itorio e del Mare un accordo per il progetto  Messina 

Città Metropolitana Sostenibile  che ha il compito di  coordinare le at-

tività per la definizione della strategia e puntare alla definizione di 

unõAgenda metropolitana per lo sviluppo sostenibile, in coerenza con 

le indicazioni del Piano Strategico. I passi necessari sono la creazione 

di una cabina di regia che a sua volta sarà formata da due tavoli (uno 

istituzionale, costituito dai rappresentanti politici Istituzionali,  e uno 

tecnico con personale della Ci ttà Metropolitana ed eventualmente con 

esperti esterni).  

Lõarea metropolitana messinese, insistente sullõomonimo Stretto, ¯ 

caratterizzata da vivaci e continui scambi con i centri della provincia 

di Reggio Calabria, anchõessa elevata a Citt¨ Metropolitana con la Legge 

56/2014, tanto che il sistema portuale costituito dagli scali di Messina, 

Milazzo e Tremestieri è il primo in Italia per numero di passeggeri in 

transito. Lõistituzione delle Citt¨ Metropolitane ¯ stata colta come 

unõoccasione per rivedere e migliorare i collegamenti tra i due lati dello 

Stretto: nel 2019 è stato sottoscritto dalle Città Metropolitane di Mes-

sina e Reggio Calabria e dalle Regioni Siciliana e Calabria lõaccordo per 

lõistituzione dellõArea Integrata dello Stretto . Il tema centrale  è pro-

prio la mobilit¨ tra le due sponde: nellõaccordo viene trattata lõistitu-

zione di un bacino territoriale ottimale per lo svolgimento del trasporto 

pubblico locale. In questo ambito (individuato e definito compiuta-

mente con la Deliberazione 380 del 25 ottobre 2019) comprendente i 

comuni messinesi e reggini con tassi di pendolarismo significativi, do-

vranno essere garantite la "continuità territoriale " da attuarsi mediante 
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collegamenti marittimi veloci e voli in coordinamento con i servizi ma-

rittimi dall' Isola (in partenza dallõaeroporto di Reggio Calabria) e a ta-

riffe calmierate, l' integrazione tariffaria  e quella dei servizi  di tra-

sporto pubblico (coordinamento dei servizi ferroviari calabresi con i 

servizi di trasporto marittimo veloce, fra i territori comunali di Messina, 

Reggio Calabria e Villa San Giovanni). 

Si sottolinea inoltre che lõintegrazione fra le due Citt¨ Metropolitane 

divise dallo stretto ma interdipendenti e legate dagli scambi marittimi 

nello stretto era stata iniziata già con il Decreto Madia del 2016 òrior-

ganizzazione, razionalizzazione e semplificazione delle autorità por-

tualió con cui le Autorit¨ Portuali sono state diminuite in numero e ri-

battezzate in Autorità di Sistema Portuale. In questa nuova 

organizzazione i porti di Messina, Mi lazzo e Tremestrieri sono stati in-

seriti, insieme ai porti di Reggio Calabria e di Villa San Giovanni allõin-

terno dellõAutorit¨ di Sistema Portuale dello Stretto. 

Lõidea di unõarea metropolitana òfunzionaleó, non ricadente nei pe-

rimetri amministrativi ma d efinita in base alle relazioni sociali ed eco-

nomiche, ¯ stata peraltro rilanciata dallõAnalisi del Contesto elaborata 

nel 2020, il primo tassello del Piano Strategico Metropolitano , parte 

Progetto òMetropoli Strategicheó che lõANCI ha sviluppato per òaccom-

pagnare le Citt¨ Metropolitane nel processo dõinnovazione istituzio-

nale, supportandole nei cambiamenti organizzativi e nello sviluppo 

delle competenze necessarie alla piena realizzazione di politiche inte-

grate di scala metropolitanaó. LõAnalisi del Contesto sottolinea lõim-

portanza di òvalorizzare ed implementare la forza culturale e storica 

insita nellõarea dello Stretto, riequilibrando i valori e le forze in gioco 

ed eliminando i rischi di scavalcamento dovuti ai nuovi flussi di mobi-

litàó. Lõimportanza della mobilità e dei trasporti nelle politiche metro-

politane è ribadita anche dal documento riportante le linee guida del 

Piano Strategico, che inserisce tra i temi unificanti (òche devono con-

tribuire a definire obiettivi concreti ed orizzonti paralleli capac i di 

intercettare le opportunità offerte dal territorio, mettere a sistema 

le politiche ed i progetti presenti e giustificare la selezione di quelli 

futurió) la messa in sicurezza dei territori, la viabilit¨, lõaccessibilit¨ e 

fruibilità del territorio e delle sue risorse, oltre allõattenzione per le 

aree periferiche urbane e marginali. A livello Metropolitano un impor-

tante documento strategico di pianificazione è il preliminare di strate-

gia per lõArea Interna delle Nebrodi. I monti Nebrodi che danno il nome 

allõarea sono parte della Citt¨ Metropolitana di Messina. I comuni inte-

ressati sono 21. A livello nazionale si ¯ riconosciuta lõimportanza dello 

sviluppo delle Aree Interne che, secondo la òStrategia nazionale per le 

Aree interne: definizione, obiettivi , strumenti e governanceó sono 

aree: 

¶ Significativamente distanti dai principali centri di offerta di 

servizi essenziali (istruzione, salute e mobilità)  

¶ Che dispongono di importanti risorse ambientali (idriche, si-

stemi agricoli, foreste, paesaggi naturali e  umani) e risorse 

culturali (beni archeologici, insediamenti storici, abbazie, 

piccoli musei, centri di mestiere);  

¶ con un territorio profondamente diversificato, esito delle di-

namiche dei vari e differenziati sistemi naturali e dei pecu-

liari e secolari processi di antropizzazione.  

Siccome si riconosce che una parte rilevante di queste aree ha 
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subito negli anni un processo di marginalizzazione con riduzione della 

popolazione e dellõoccupazione oltre che di utilizzo del capitale terri-

toriale si pr edispongono strategie particolari basate sui tre servizi es-

senziali, che sono considerati come identificative del diritto di cittadi-

nanza. Questi servizi sono appunto la sanit¨, lõistruzione, la mobilit¨ e 

la connettività virtuale. Nella succitata strategi a per le aree dei monti 

Nebrodi per quanto riguarda il servizio della mobilità si individuano 

questi interventi.  

Azione 1: Adeguamento della rete viaria attraverso lõimplemen-

tazione di sistemi di sicurezza ed il miglioramento delle condizioni di 

viabilità . Lõobiettivo di questa azione ¯ quello di rafforzare le connes-

sioni dei centri agricoli e agroalimentari alla rete principali, in partico-

lare alla rete TEN -T e prevedere adeguate vie di fuga per garantire la 

viabilità necessaria in caso di emergenza. Questo tema è particolar-

mente sentito in tutta la regione e la Città Metropolitana e in particolar 

modo nellõarea in questione che soffre di problematiche legate al dis-

sesto idrogeologico. 

Azione 2: Costruire un sistema integrato di collegamento del tra-

sporto pubblico locale in grado di connettere lõarea al suo interno che 

verso lõesterno. 

Tabella 5 Strategie per le aree interne  

Problema/ostacolo  Azione  Obiettivo specifico  Realizzazione e risultato atteso  

Rete stradale deficitaria ed in-
completa sia per collegamenti 
tra i centri dellõarea interna 
sia con i principali aeroporti e  

Rete stradale deficita-
ria ed incompleta sia 
per collegamenti tra i 
centri dellõarea interna 
sia con i principali ae-
roporti e  

Rete stradale deficitaria ed incompleta sia per 
collegamenti tra i centri dellõarea interna sia 
con i principali aeroporti e  

Aumento delle vie di comunicazione adattate 
agli standard europei sia per quanto riguarda 
le dimensioni sia per le condizioni di sicurezza 
/ abbattimento dei tempi per il raggiungi-
mento delle varie destinazioni, miglioramento 
sicurezza stradale 

Sistema di mezzi di collega-
mento insufficiente, sia stra-
dale che ferroviario, tra i cen-
tri dellõarea interna e da e per 
aeroporti e principali centri di 
servizi e trasporto pubblico lo-
cale con orari sovrapposti ed 
inutili, mancata sincronizza-
zione degli orari delle corse.  

S.L.I. sistema logistico 
integrato  

Incentivare le rotte di collegamento stradali e 
ferroviarie tra i comuni dellõarea e verso i cen-
tri di servizi ed aeroportuali. Migliorare la qua-
lità della rete del trasporto pubblico locale, 
per favorire gli spostamenti sistematici e non, 
sulle direttrici òmare-montió ed Est-Ovest. a.2 
potenziare la rete di trasporto pubblico e della  
mobilità dolce, in considerazione del territorio 
ad alto valore naturalistico, promuovendo pro-
getti di mobilità sostenibile, per la fruizione 
delle aree protette del Parco dei Nebrodi e fa-
vorendo politiche di salvaguardia per ridurre la 
pressione antropic a sulle coste.  

Aumento delle corse stradali e ferroviarie di 
collegamento interno ed esterno / Ottimizza-
zione dei tempi per la popolazione residente 
dovuta alla possibilità di diminuire i tempi 
morti sugli spostamenti. a.2 Creazione di reti 
alternative ori zzontali e verticali / migliora-
mento dei servizi a favore dei turisti dellõarea 
e dei pendolari. Attivazione di iniziative di 
mobilità sostenibile in zone naturalistiche / 
accrescimento e miglioramento della fruizione 
delle zone naturalistiche e culturali dellõarea 
da parte di turisti e visitatori.  
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4.2  Inquadramento territoriale e socio -
economico dellõarea di piano 

 POSIZIONAMENTO DELLA CITTÀ METROPOLITANA DI MESSINA IN 

AMBITO NAZIONALE 

Lõentrata in vigore della legge 7 aprile 2014, n. 56 rende operative 

e regolamenta le Città metropolitane come nuovo ente territoriale di 

area vasta, con lõobiettivo di incentivare lõunione e la fusione delle 

amministrazioni comunali, semplificare il governo locale e restituire 

alle città il loro ruolo d i traino dei sistemi economici nazionali.  

La legge prevede lõistituzione, oltre a Roma Capitale, che avr¨ un 

ordinamento a se stante, di altre nove Città metropolitane: Torino, 

Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Bari, Napoli e Reggio 

Calabria; a queste si affiancano le quattro Città metropolitane 

individuate dalle Regioni a statuto speciale: Cagliari, Catania, Messina 

e Palermo. 

Il 1° gennaio 2015 le Città metropolitane sono subentrate alle 

Province omonime succedendo ad esse in tutti i rapporti att ivi e passivi 

ed esercitandone le funzioni; alla predetta data il sindaco del Comune 

capoluogo ha assunto le funzioni di sindaco metropolitano. Le funzioni 

delle Città metropolitane oltre quelle delle Province prevedono: 

lõadozione e lõaggiornamento annuale di un piano strategico triennale 

del territorio metropolitano; la pianificazione territoriale generale; la 

strutturazione di sistemi coordinati di gestione dei servizi pubblici; 

lõorganizzazione dei servizi pubblici di interesse generale di ambito 

metrop olitano; la mobilità e viabilità; la promozione e il coordinamento 

dello sviluppo economico, sociale e dei sistemi di informatizzazione e 

di digitalizzazione in ambito metropolitano.  

Nelle 14 Città metropolitane risiedono circa 22 milioni di persone 

che costituiscono il 36,2% della popolazione totale del Paese. La più 

grande in relazione alla dimensione demografica è Roma, con 4,3 

milioni di abitanti. La Città metropolitana di Torino è la più grande in 

termini di superficie territoriale, circa 6.827 km 2. La Città 

metropolitana di Napoli, che presenta la superficie territoriale più 

piccola di 1.179 km 2, registra la maggiore densità demografica.  

Nella pagine seguenti si riportata il confronto tra le 14 città 

metropolitane analizzando le seguenti tematiche:  

¶ assetto demografico;  

¶ domanda di mobilità;  

¶ caratteristiche dellõofferta e della domanda turistica; 

¶ composizione del parco veicolare;  

¶ incidentalità.  
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La Città Metropolitana di Messina si 

colloca al 12° posto per popola-

zione residente  tra le 14 Città Me-

tropolitane con i suoi 620õ721 abi-

tanti  

[Fonte dati: ISTAT ð 31/12/2019]  

 

Figura 33 Popolazione residente al 31/12/2019  
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La Città Metropolitana di Messina è 

tra le sette Città Metropolitane che 

ha visto una contrazione del dato 

demografico nellõultimo decennio. 

Nello specifico la popolazione resi-

dente ha registrato una riduzione 

del 5.06%, passando da 653'810 a 

620'720 abitanti.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 34 Variazione popolazione residente nellõultimo decennio 
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A fronte di una superficie territo-

riale pari a 3õ266 kmq (al 7Á posto 

per estensione), la Città Metropoli-

tana di Messina si colloca al 13° po-

sto per densità abitativa pari a 190 

ab/kmq poco al di sotto della media 

nazionale . 

[Fonte dati: ISTAT ð 31/12/2019 ] 

Figura 35 Densità abitativa  
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La Città Metropolitana di Messina si 

colloca al 8° posto per incidenza 

percentuale di cittadini stranieri 

sulla popolazione residente  (4.75%) 

con i suoi 29õ488 cittadini stranieri 

[Fonte dati: ISTAT ð 31/12/2019]  

Figura 36 Internazionalizzazione della popolazione residente  
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Lõindice di dipendenza struttu-

rale  è un indicatore di rilevanza eco-

nomica e sociale: esso rappresenta il 

numero di individui demografica-

mente non autonomi (età<=14 e 

età>=65) ogni 100 individui poten-

zialmente indipendenti (età 15 -64). 

Un valore alto dellõindice ¯ sinonimo 

di un numero elev ato di ragazzi e an-

ziani di cui la popolazione attiva 

deve occuparsi. Lõindice di dipen-

denza degli anziani rappresenta il 

numero di individui demografica-

mente non autonomi (età>=65) ogni 

100 individui potenzialmente indi-

pendenti (età 15 -64). Lõindice di 

vecchiaia misura il numero di an-

ziani presenti in una popolazione 

ogni 100 giovani. Valori superiori a 

100 indicano una maggiore presenza 

di soggetti anziani rispetto ai molto 

giovani e permette di valutare il li-

vello dõinvecchiamento. La CMM si 

colloca al 7° posto per indice di di-

pendenza strutturale (55.8), al 6° 

per indice di dipendenza anziani  

(36.8) e al 7 ° per indice di vec-

chiaia  (192.3).  
Figura 37 Grado di dipendenza ed invecchiamento della popolazione 2019  
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Il tasso di crescita naturale è il 

rapporto tra il saldo naturale (diffe-

renza fra nati vivi e morti) e la po-

polazione media dellõanno analiz-

zato, per mille individui. Il tasso 

migratorio totale è il rapporto tra 

saldo migratorio e lõammontare me-

dio annuo della popolazione resi-

dente, per mille. Il saldo migratorio 

¯ lõeccedenza o il deficit di iscrizioni 

per immigrazione rispetto alle can-

cellazioni per emigrazione inter-

corse in un determinato anno e com-

prende sia la migrazione estera che 

quella interna. La variazione della 

consistenza di una popolazione è la 

risultante del saldo naturale (diffe-

renza fra nati e morti) e di quello mi-

gratorio (differenza fra immigrati ed 

emigrati). Le componenti naturale e 

migratoria possono avere andamenti 

molto diversificati.  

La Città Metropolitana di Mes-

sina registra un tassi di crescita 

parziali e totale negativi in linea 

con quasi tutte le città metropoli-

tane.  

Figura 38 Tasso migratorio totale 2018 -2019 
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 12° posto come indice 

di attrattività  tra le 14 Città Metro-

politane. Al netto della popolazione 

che si sposta giornalmente allõin-

terno dellõarea metropolitana, si ri-

leva una leggera prevalenza delle 

persone in ingresso (8õ153 unit¨) ri-

spetto a quelle in uscita (6õ741 

unità).  

[Fonte dati: ISTAT ð 15° Censi-

mento della popolazione 2011].  

Figura 39 Pendolarismo, spostamenti sistematici ISTAT 2011  
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Mezzo di trasporto più utilizzato 

per effettuare il tratto più lungo del 

tragitto (in termini di distanza e non 

di tempo) per recarsi al luogo di stu-

dio.  

Le informazioni si riferiscono agli 

spostamenti per motivi di studio 

della popolazione residente in fami-

glia [Fonte dati: IST AT ð 15° Censi-

mento della popolazione 2011].  

La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 13° posto per mobilità 

attiva (a piedi e in bicicletta) con 

solo il 21.5% degli spostamenti ed al 

3° posto  per la mobilità privata pari 

al 47.5% (auto come conducente e 

passeggero e motociclo) 

Figura 40 Pendolarismo, spostamenti sistematici ISTAT 2011 ripartizione modale per studio  
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Mezzo di trasporto più utilizzato 

per effettuare il tratto più lungo del 

tragitto (in termini di distanza e non 

di tempo) per recarsi al luogo di la-

voro.  

Le informazioni si riferiscono agli 

spostamenti per motivi di lavoro 

della popolazione residente in fami-

glia [Fonte dati: ISTAT ð 15° Censi-

mento della popolazione 2011].  

La Città Metropolitana di Mes sina 

si colloca al 4° posto per mobilità 

attiva (a piedi e in bicicletta) ma al 

12° posto per lõutilizzo di mezzi di 

trasporto collettivi (treno, tram, 

metropolitana, autobus urbano, filo-

bus, corriera, autobus extra -urbano, 

autobus aziendale o scolastico).  

Figura 41 Pendolarismo, spostamenti sistematici ISTAT 2011 ripartizione modale per lavoro  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 3° posto  per numero de-

gli spostamenti per studio o lavoro 

entro i 15 minuti, dietro solo a Reg-

gio Calabria e Bari.  

[Fonte dati: ISTAT ð 15° Censimento 

della popolazione 2011]  

Figura 42 Pendolarismo, spostamenti sistematici ISTAT 2011 tempo di viaggio  
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Il tasso di ricettività indica il nu-

mero di posti letto totali ogni 

100õ000 abitanti. Lõindicatore per-

mette di valutare l'impatto del turi-

smo e consente di effettuare un con-

fronto ponde rato tra vari territori.  

La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 3° posto per tasso di 

ricettività turistica  (7.98 posti letto 

ogni 100õ000 abitanti). 

[Fonte dati: ISTAT; Dati grezzi 2019]  

 

Figura 43 Turismo, tasso di ricettività turistica 2019  
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La densità ricettiva indica il nu-

mero di posti letto per kmq. Tale in-

dicatore contribuisce alla valuta-

zione dell'incidenza del turismo 

alberghiero sulla totalità del settore 

turistico.  

La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 7° posto per densità tu-

ristica  (15.61 posti letto per kmq).  

[Fonte dati: ISTAT; Dati grezzi 2019]  

 

Figura 44 Turismo, densità turistica 2019  
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Il tasso di motorizzazione è dato 

dal rapporto tra il numero di auto-

vetture presenti nel Pubblico Regi-

stro Automobilistico (PRA) e per ogni 

1.000 abitanti. In generale, il nu-

mero di autovetture, di altri auto-

veicoli e di motoveicoli iscritti al 

PRA rappresenta una stima sufficien-

temente accurata dellõentit¨ della 

circolazione veicolare nel paese. 

Sono esclusi i veicoli per i quali è 

stata annotata la perdita di possesso 

e quelli confiscati.  

La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 3° posto per tasso di 

motorizzazione,  con 677 veicoli per 

ogni mille abitanti, superiore anche 

alla media nazionale.  

[Fonte dati: ACI ð 2019] 

Figura 45 Parco veicolare, tasso di motorizzazione 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

risulta ottava per incremento di 

veicoli immatricolati nel quinquen-

nio 2014 -2019 (5.41%) passando 

dalle 398õ830 unit¨ alle 420õ414 

unità.  

La Città Metropolitana di Cagliari 

è stata istituita nel 2016 e pertanto 

il dato ris ulta falsato.  

[Fonte dati: ACI]  

 

Figura 46 Parco veicolare, variazione veicoli immatricolati nel quinquennio 2014 -2019 

Bari Bologna Cagliari Catania Firenze Genova Messina Milano Napoli Palermo
Reggio

Calabria
Roma Torino Venezia Italia

Variazione
Immatricolazioni

2014-2019
6.75% 6.57% -17.78% 8.87% 18.32% 0.59% 5.41% 3.80% 5.78% 5.42% 5.68% 2.27% 2.90% 6.09% 6.65%

-20%

-15%

-10%

-5%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

Variazione veicoli immatricolati nel quinquennio 2014 -2019



 

 

 

73/ 665 

 

 

La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 4° posto  per incidenza 

di autovetture a maggior impatto 

(euro 0 - euro 4), pari al 73.5%.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 47 Parco veicolare, classi emissive parco veicolare 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 10° posto  per incidenza 

di autovetture a minore emissività 

(euro 5 e euro 6), pari al 26.5%,  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 48 Parco veicolare, classi emissive a minor impatto parco veicolare 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 3° posto per incidenza 

di autovetture alimentate a ben-

zina (52.74%). 

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 49 Parco veicolare, tipo di alimentazione parco veicolare 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 6° posto per incidenza 

di autovetture alimentate a gasolio 

(43.35%). 

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 50 Parco veicolare, incidenza auto diesel sul parco veicolare 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca allõultimo posto insieme a 

Napoli per incidenza di autovet-

ture ibride o elettriche (0,16%). 

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 51 Parco veicolare, incidenza auto ad alimentazione alternativa sul parco veicolare 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 11° posto per numero 

di incidenti stradali ogni 100õ000 

abitanti, inferiore rispetto alla me-

dia nazionale e delle città metropo-

litane.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 52 Incidentalità, incidenti ogni 100'000 abitanti anno 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 8° posto per numero di 

morti ogni 100õ000 abitanti, infe-

riore rispetto alla media delle città 

metropolitane.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 53 Incidentalità, morti ogni 100'000 abitanti anno 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 10° posto per numero 

di feriti ogni 100õ000 abitanti, infe-

riore rispetto alla media delle città 

metropolitane.  

[Fonte dati: statistica ISTAT-ACI - 

2019] 

 

Figura 54 Incidentalità, feriti ogni 100'000 abitanti anno 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 10° posto per numero 

di incidenti stradali ogni 10.000 vei-

coli circolanti, inferiore rispetto alla 

media delle città metropolitane.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 55 Incidentalità, incidenti ogni 10'000 veicoli circolanti anno 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 7° posto per numero di 

morti ogni 10.000 veicoli circolanti, 

inferiore rispetto alla media nazio-

nale e delle città metropolitane.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 56 Incidentalità, morti ogni 10'000 veicoli circolanti anno 2019  
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La Città Metropolitana di Messina 

si colloca allõ8Á posto per numero di 

feriti ogni 10.000 veicoli circolanti.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 57 Incidentalità, feriti ogni 10'000 veicoli circolanti anno 2019  
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Lõindice di mortalit¨ si misura 

come il numero di morti in incidenti 

stradali rispetto al totale degli inci-

denti.  

Lõindice medio di mortalit¨ nel 

2019 relativo alla Città Metropoli-

tana di Messina (0,017 morti sul to-

tale degli incidenti stradali) è in 8° 

rispetto alle altre città metropoli-

tane.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 58 Incidentalità, feriti ogni 10'000 veicoli circolanti anno 2019  
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Lõindice di lesivit¨ si misura come 

il numero di feriti in incidenti stra-

dali rispetto al totale degli incidenti.  

La Città Metropolitana di Messina 

si colloca al 4° posto con 1.47 feriti 

sul totale degli incidenti stradali.  

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 59 Incidentalità, feriti ogni 10'000 veicoli circolanti anno 2019  
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Gli incidenti stradali nellõarea 

metropolitana di Messina avvengono 

prevalentemente su strade urbane 

(60.77%, nella media con le altre 

Città Metropolitane).  

[Fonte dati: statistica ISTAT-ACI - 

2019] 

 

Figura 60 Incidentalità, incidenti per categorie di strade anno 2019  
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Gli incidenti mortali nellõarea me-

tropolitana di Messina avvengono 

prevalentemente su strade urbane 

(32.26%, nella media con le altre 

Città Metropolitane ) seguite dalle 

strade extraurbane principali 

(25.81%). 

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 61 Incidentalità, incidenti mortali per categoria di strada anno 2019  
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Il 52.76% degli incidenti  

dellõarea metropolitana di Messina 

avviene nel capoluogo . In base a 

questo indicatore la Città Metropoli-

tana di Messina occupa il 6° posto . 

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 62 Incidentalit¨, rapporto incidenti nel capoluogo rispetto allõarea metropolitana anno 2019 
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Il 38.46% degli decessi  dellõarea 

metropolitana di Messina avviene 

nel capoluogo . In base a questo in-

dicatore la Città Metropolitana di 

Messina occupa il 3° posto . 

[Fonte dati: statistica ISTAT -ACI - 

2019] 

 

Figura 63 Incidentalit¨, rapporto morti nel capoluogo rispetto allõarea metropolitana anno 2019 
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4.2.1.1  Conclusioni  

In sintesi la Città Metropolitana di Messina si distingue per alcuni 

caratteri di seguito riassunti:  

¶ un importante fenomeno di spopolamento nellõultimo decen-

nio con un calo del 5.06% dei residenti nellõultimo decennio 

secondo solo a quello di Genova (-5.36%); 

¶ un progressivo invecchiamento della popolazione, in linea 

con la tendenza nazionale, ma comunque in media rispe tto 

alle altre città metropolitane;  

¶ una lieve ma costante tendenza allõinternazionalizzazione 

della popolazione residente, non confrontabile comunque 

alle tendenze delle principali aree metropolitane ed alla me-

dia italiana;  

¶ una scarsa predilezione della popolazione per la mobilità at-

tiva (a piedi o in bicicletta) a favore dei mezzi di trasporto 

individuali per la mobilità sistematica per ragioni di studio o 

di lavoro;  

¶ un basso appeal turistico, se confrontato con le principali 

mete turistiche italiane (Roma , Milano, Venezia e Firenze), 

nonostante una buona offerta ricettiva;  

¶ un elevato tasso di motorizzazione (si colloca al 3° posto tra 

le 14 Città metropolitane);  

¶ un parco auto tra i più vecchi (solo il 26.5% del parco risulta 

essere euro 5 o euro 6) e con i più alti livelli di emissività (il 

43% delle auto risulta essere alimentate a gasolio e solo lo 

0.2% ha alimentazioni alternative e innovative);  

¶ un alto tasso di mortalità e lesività e una forte concentra-

zione del numero di incidenti stradali nel capoluog o. 

 STRUTTURA TERRITORIALE E INSEDIATIVA 

Nel presente paragrafo si presentano le principali caratteristiche 

della struttura territoriale e insediativa della Città Metropolitana di 

Messina. 

¶ popolazione residente e sua struttura sia in termini di età che 

di caratteristiche fisiche e funzionali dei comuni;  

¶ offerta scolastica e iscritti per tipologie di istituti;  

¶ offerta dei servizi sanitari in termini di posti letto;  

¶ dinamiche metropolitane dei flussi turistici.  
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Andamento demografico della po-

polazione residente nella Città Me-

tropolitana di Messina dal 2002 al 

2020. Grafici e statistiche su dati 

ISTAT al 1 gennaio di ogni anno. 

Dal 2011 al 2020 si registra un 

costante decremento demografico.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 64 Andamento demografico 2002 -2020 
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Il movimento naturale  di una po-

polazione in un anno è determinato 

dalla differenza fra le nascite ed i 

decessi ed è detto anche saldo natu-

rale . Le due linee del grafico ripor-

tano l'andamento delle nascite e dei 

decessi negli ultimi anni. L'anda-

mento del saldo naturale è visual iz-

zato dall'area compresa fra le due li-

nee. 

Si registrano costantemente va-

lori negativi dal 2002 ad oggi.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 65 Salso naturale 2002 -2020 
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Il grafico visualizza il numero dei 

trasferimenti di residenza da e verso 

la Città Metropolitana di Messina ne-

gli ultimi anni. I trasferimenti di re-

sidenza sono riportati come iscritti e 

cancellati dall'Anagrafe dei comuni 

della provincia.  

Fra gli iscritti, sono evidenziati 

con colore diverso i trasferimenti  di 

residenza da altri comuni, quelli 

dall'estero e quelli dovuti per altri 

motivi (ad esempio per rettifiche 

amministrative).  

Si registrano valori negativi del 

saldo migratorio totale dal 2011.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 66 Flusso migratorio 2002 -2020 
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L'analisi della struttura per età di 

una popolazione considera tre fasce 

di età: giovani 0 -14 anni, adulti 15 -

64 anni e anziani 65 anni ed oltre. In 

base alle diverse proporzioni fra tali 

fasce di età, la struttura di una po-

polazione viene definita di tipo pro-

gressiva, stazionaria o regressiva a 

seconda che la popolazione giovane 

sia maggiore, equivalente o minore 

di quella anziana.  

Si rileva infine una tendenza 

allõinvecchiamento della popola-

zione residente , con un progressivo 

aumento della popolazione nella fa-

scia degli over 65.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 67 Struttura della popolazione per fascia di età 2002 -2020 
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Lõet¨ media ¯ la media delle et¨ 

di una popolazione, calcolata come 

il rapporto tra la somma delle età di 

tutti gli individui e il numero della 

popolazione residente.  

Si registrato un aumento dellõet¨ 

media di quasi 5 anni ad ulteriore 

conferma dellõinvecchiamento 

della popolazione.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 68 Età media 2002 -2020 
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Lõindice di vecchiaia rappresenta 

il grado di invecchiamento di una po-

polazione. È il rapporto percentuale 

tra il numero degli ultrassessanta-

cinquenni ed il numero dei giovani 

fino ai 14 anni.  

Si registrano un notevole au-

mento di questo indice che è pas-

sato da 125.6 a 192.6 dal 2002 al 

2020, ovvero da 125 anziani ogni 

100 giovani nel 2002 a 192 nel 

2020.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 69 Indice di vecchiaia 2002 -2020 
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Lõindice di dipendenza strutturale 

rappresenta il carico sociale ed eco-

nomico della popolazione non attiva 

(0-14 anni e 65 anni ed oltre) su 

quella attiva (15 -64 anni).  

Lõindice ¯ in costante aumento 

dal 2011, passando da 50.6 a 55.9 

per il 2020, ovvero 1 00 persone at-

tive si fanno carico di 55.9 persone 

non attive.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 70 Indice di dipendenza strutturale 2002 -2020 
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Lõindice di ricambio della popola-

zione attiva rappresenta il rapporto 

percentuale tra la fascia di popola-

zione che sta per andare in pensione 

(60-64 anni) e quella che sta per en-

trare nel mondo del lavoro (15 -19 

anni). La popolazione attiva è tanto 

più giovane quanto più l'indicatore è 

minore di 100.  

Lõindice ¯ in costante aumento 

dal 2006, passando da 85 (che rap-

presenta anche il valore minimo 

della serie storica) a 148 per il 

2020.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 71 Indice di ricambi o della popolazione attiva 2002 -2020 
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Lõindice di struttura della popola-

zione attiva rappresenta il grado di 

invecchiamento della popolazione in 

età lavorativa. È il rapporto percen-

tuale tra la parte di popolazione in 

età lavorativa più anziana (40-64 

anni) e quella più giovane (15 -39 

anni).  

Si registrano un notevole au-

mento di questo indice che è pas-

sato da 88 a 136 dal 2002 al 2020, 

con un conseguente aumento 

dellõet¨ media della popolazione 

attiva.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 72 Indice di struttura della popolazione attiva 2002 -2020 
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Lõindice di natalit¨ rappresenta il 

numero medio di nascite in un anno 

ogni mille abitanti.  

Lõindice evidenzia un trend in 

decrescita che per il 2019 si atte-

sta ad un valore inferiore a 7.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 73 Indice di natalità 2002 -2019 
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Lõindice di mortalit¨ rappresenta 

il numero medio di decessi in un 

anno ogni mille abitanti.  

Non si evidenziano particolari 

trend per tale indice che per il 

2019 si è attestato a 11.8.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 74 Indice di mortalità 2002 -2019 
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Il grafico, detto Piramide delle 

Età, rappresenta la distribuzione 

della popolazione residente nella 

Città Metropolitana di Messina per 

età, sesso e stato civile al 1° gennaio 

2020. La popolazione è riportata per 

classi quinquennali di età sull'asse Y, 

mentre sull'asse X sono riportati due 

grafici a barre a specchio con i ma-

schi (a sinistra) e le femmine (a de-

stra). I diversi colori evidenziano la 

distribuzione della popolazione per 

stato civile: celibi e nubili, coniu-

gati, vedovi e divorziati.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 75 Piramide delle età  

30'000 20'000 10'000 0 10'000 20'000 30'000

0-4 anni

5-9 anni

10-14 anni

15-19 anni

20-24 anni

25-29 anni

30-34 anni

35-39 anni

40-44 anni

45-49 anni

50-54 anni

55-59 anni

60-64 anni

65-69 anni

70-74 anni

75-79 anni

80-84 anni

85-89 anni

90-94 anni

95-99 anni

100 + anni

Piramide delle Età

Celibi/Nubili Coniugati/Coniugate Divorziati/Divorziate Vedovi/Vedove

Maschi Femmine



 

 

 

103/ 665 

 

 

Andamento della popolazione 

straniera residente nella Città Me-

tropolitana di Messina dal 2002 al 

2020. Sono considerati cittadini stra-

nieri le persone di cittadinanza non 

italiana aventi dimora abituale in 

Italia.  

Gli stranieri residenti nella città 

metropolitana al 2020 sono 27õ987 e 

rappresentano il 4.6% della popola-

zione residente.  

Il numero degli stranieri è in au-

mento dal 2002 al 2014, anno dal 

quale il valore è pressoché co-

stante.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 76 Andamento demografico popolazione straniera 2002 -2020 
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Dallõanalisi dellõarea geografica di 

provenienza della popolazione stra-

niera emerge che la quota maggiore 

ha origine europea seguita da quella 

asiatica.  

La comunità straniera più nume-

rosa è quella proveniente dalla Ro-

mania con il 25,1% di tutti gli stra-

nieri presenti sul territorio, seguita 

dallo Sri Lanka (ex Ceylon) (15,1%) 

e dal Marocco (12,2%).  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 77 Area geografica di provenienza della p opolazione straniera al 2020  
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Nel 2017 gli iscritti  alle facoltà 

presenti nella Città Metropolitana di 

Messina erano complessivamente 

22'147  di sui solo 15 nel comune di 

Barcellona Pozzo di Gotto. Le fa-

coltà con il maggior numero di 

iscritto sono quelle del gruppo me-

dico (17.2% del totale) seguita da 

quelle del gruppo giuridico (13.4%).  

[Fonte dati: ISTAT-MIUR] 

 

Figura 78 Università ð iscritti anno accademico   
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Tra il 2014 ed il 2019 si può notare 

un aumento degli istituti scolastici 

che sono, però, tutti concentrati 

nelle scuole dellõinfanzia, mentre 

per le altre tipologie di scuole si re-

gistra una sostanziale stabilità.  

[Fonte dati: MIUR]  

 

Figura 79 Scuola ð numero di istituti per tipologia di scuola ð valori assoluti  
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Tra il 2014 ed il 2019 si può notare 

una certa stabilit¨ nellõincidenza 

delle tipologia della scuole sul totale 

degli istituti.  

[Fonte dati: MIUR]  

 

Figura 80 Scuola ð numero di istituti per tipologia di scuola ð ripartizione percentuale  
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Tra il 2014 ed il 2019 si può notare 

una notevole riduzione del numero 

degli iscritti, a conferma della co-

stante riduzione della popolazione e 

del suo invecchiamento, pari a circa 

5'000 unità. Un dato controtendenza 

sembra essere quello suole dellõin-

fanzia, ma non essendo questõultime 

scuole dellõobbligo, potrebbe essere 

anche la manifestazione di scelte di-

verse in relazione alla frequenza di 

questa tipologia di scuole.  

[Fonte dati: MIUR]  

 

Figura 81 Scuola ð numero di iscritti per  tipologia di scuola ð valori assoluti  
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In termini percentuali, ovvia-

mente, risulta superiore il peso della 

scuola dellõinfanzia mentre le altre 

tipologie risultano avere un peso re-

lativo del tutto analogo a quello del 

2014. 

[Fonte dati: MIUR]  

 

Figura 82 Scuola ð numero di iscritti per tipologia di scuola ð ripartizione percentuale  
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In termini percentuali, ovvia-

mente, risulta superiore il peso della 

scuola dellõinfanzia mentre le altre 

tipologie risultano avere un peso re-

lativo del tutto analogo a quello del 

2014. 

[Fonte dati: MIUR]  

 

Figura 83 Scuola ð numero di iscritti per tipologia di scuola ð ripartizione percentuale  
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Come è evidente dal grafico tra il 

2010 ed i 2018 il numero dei posti 

letto è stato in costante diminu-

zione. Negli ultimi due anni è au-

mentato soprattutto il numero dei 

posti letto nelle IRCCS. 

[Fonte dati: Ministero della Salute]  

 

Figura 84 Sanità, posti letto per tipo di struttura dal 2010 -2019 totali  

496 481 539 551 541 496 505 425 339 378

581 663 626 512 524 537 539
477

515 483

776
778 782

742 738 738 747

747 747 747

96
96 96

96 96 96 84
170 263 291

857 773 768

760 748 742 726
689 643 664

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Posti letto per tipo di struttura - 2010-2019

Ospedale a gestione diretta

IRCCS pubblico

Casa di cura privata accreditata

Azienda Ospedaliera universitaria integrata con il Servizio Sanitario Nazionale

Azienda Ospedaliera



 

 

 

112/ 665 

 

 

La ripartizione percentuale dei 

posti letto tra le strutture evidenzia 

lõaumento dei posti nelle IRCCS ri-

spetto agli altri, che si mantengono 

costanti ad eccezione dei posti 

dellõazienda ospedaliera universita-

ria che sono in calo.  

[Fonte dati: Ministero della Salute]  

 

Figura 85 Sanità, posti letto per tipo di struttura dal 2010 -2019 incidenza percentuale  
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Come è evidente dal grafico tra il 

2010 ed i 2018 il numero dei posti 

letto è stato in costante diminu-

zione. Negli ultimi due anni è au-

mentato soprattutto il numero dei 

posti letto di riabilitazione.  

[Fonte dati: Ministero della Salute]  

 

Figura 86 Sanità, posti letto per tipo di disciplina dal 2010 -2019 totali  
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Lõofferta turistica nella Citt¨ Me-

tropolitana di Messina, relativa-

mente al numero delle strutture, ha 

avuto un incremento, dal 2012 al 

2019, di oltre il 50%, dovuto in mi-

nima parte allõaumento del numero 

delle strutture alberghiere (+5%) a 

fronte di un +80 % delle altre strut-

ture ricettive.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 87 Turismo, numero strutture nel periodo 2012 -2019, valori assoluti  

374 419 421 427
378 385 390 394

554

721 712
755

794
870

950
1000

0

200

400

600

800

1'000

1'200

1'400

1'600

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Numero strutture turistiche 2012 -2019

Strutture alberghiere Altre strutture



 

 

 

115/ 665 

 

 

Tra il 2012 ed il 2019 la struttura 

dellõofferta turistica ¯ radicalmente 

cambiata. Infatti si è passati da una 

ripartizione relative tra strutture 

alberghiere e altre strutture ri-

spettivamente del 40% e 60% nel 

2012 ad un 28% e 72% per il 2019.  

[Fonte dat i: ISTAT] 

 

Figura 88 Turismo, numero strutture nel periodo 2012 -2019, incidenza percentuale  
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Lõofferta turistica nella Citt¨ Me-

tropolitana di Messina, relativa-

mente al numero di posti letto delle 

strutture ricettive, ha avuto un in-

cremento, dal 2012 al 2019 del 

15%, dovuto in parte allõaumento 

alle strutture alberghiere (+8.4%) a 

fronte di un +15%  delle altre strut-

ture ricettive.  

Lõaumento dei posti letto risulta 

essere superiore allõincremento 

del numero delle strutture alber-

ghiere e molto inferiore rispetto 

alle altre strutture. Questo a signi-

ficare di un notevole aumento di 

micro strutture.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 89 Turismo, numero posti letto nel periodo 2012 -2019, valori assoluti  
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Tra il 2012 ed il 2019 la struttura 

dellõofferta turistica in termini di 

posti letto non si è modificata come 

quella del numero delle strutture ri-

cettive. infatti si è passati da una ri-

partizione relative tra posti letto 

delle strutture alberghiere e altre  

strutture rispettivamente del 68% 

e 32% nel 2012 ad un 64% e 36% 

per il 2019.  

Lõofferta nelle strutture non al-

berghiere è di dimensioni ridotte, 

per il 2019 il numero medio di posti 

letto è di 18, con gli 80 delle strut-

ture alberghiere ed un valore me-

dio complessivo di 35.5.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 90 Turismo, numero posti letto nel periodo 2012 -2019, incidenza percentuale  
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Gli arrivi di turisti nella Città Me-

tropolitana di Messina ha avuto un 

incremento, dal 2010 ad oggi, di ol-

tre il 23%, tutto da imputare alla 

componente del turismo degli stra-

nieri che sono aumentati di oltre il 

50% mentre gli italiani sono stabili.  

[Fonte dati: ISTAT] 

 

Figura 91 Turismo, arrivi nel periodo 2010 -2019 
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Le presenze  di turisti nella Città 

Metropolitana di Messina, dal 2010 

ad oggi, sono rimaste costanti, an-

che se tale risultano è frutto di un 

aumento del 28% delle presenze di 

stranieri e un -26% di quelle degli 

italiani.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 92 Turismo, presenze nel periodo 2010 -2019 
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Nel 2019 gli arrivi di turisti stra-

nieri sono stati superiori a quelli de-

gli italiani di oltre il 29%, mentre per 

le presenze il dato sale quasi al 72%. 

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 93 Turismo, arrivi e presenze per provenienza 2019  
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Lõandamento mensile dei flussi 

turisti diretti verso la Città Metropo-

litana di Messina evidenzia un picco 

nel mese di agosto, durante il quale 

si ha anche la massima permanenza 

media (4 giorni circa).  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 94 Turismo, andamento mensile dei flussi turistici 2019  
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Lõandamento mensile dei flussi 

turisti italiani diretti verso la Città 

Metropolitana di Messina ha il suo 

picco massimo in agosto, come per il 

dato complessivo, anche se per que-

sta specifica componente la concen-

trazione in questo mese dellõanno ri-

sulta essere molto più evidente. La 

presenza media massima è di circa 

3.7 giorni.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 95 Turismo, andamento mensile dei flussi turistici 2019 - italiani  
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Lõandamento mensile dei flussi 

turisti stranieri diretti verso la Città 

Metropolitana di Messina ha il suo 

picco massimo in luglio e settembre, 

mentre cala in agosto. I flussi sono 

comunque sostenuti da maggio fino 

ad ottobre. Anche i giorni di perma-

nenza sono superiori a quelli degli 

italiani con un mas simo a luglio di 

circa 4.5 giorni.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 96 Turismo, andamento mensile dei flussi turistici 2019 - stranieri  
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I turisti stranieri arrivano preva-

lentemente dallõEuropa con un picco 

massimo della Germania sia in ter-

mini di arrivi ma soprattutto di pre-

senze (circa 375'000 giornate, con 

una permanenza media di 4.3 

giorni).  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 97 Turismo, provenienze dei turisti stranieri 2019  
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Il 46% degli arrivi di turisti stra-

nieri si concentra in soli 4 paesi Ger-

mania, Francia, Stati Uniti e Regno 

unito.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 98 Turismo, incoming dei turisti stranieri 2019  
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La stima delle provenienze dei tu-

risti italiani è stata effettuata sulla 

base del dato riferito alla Regione Si-

cilia (massima disaggregazione pub-

blica del dato ISTAT), dal quale 

emerge che circa il 49% degli arrivi è 

rappresentato da siciliani.  

[Fonte dat i: Ministero della Salute]  

 

Figura 99 Turismo, incoming dei turisti italiani 2019  
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4.2.2.1  Conclusioni  

La popolazione residente della Città Metropolitana di Messina dal 

2002 al 2020 è in costante diminuzione , con un tasso di decrescita 

pari a -7.2%, come evidenziato anche dallõevoluzione del tasso di cre-

scita naturale e del tasso di migratorio.  

Il costante aumento della popolazione straniera non è in grado di 

contrastare tale fenomeno . 

Si rileva in fine una tendenza allõinvecchiamento della popolazione 

residente , con lõincidenza della fascia di popolazione anziana che in 

soli 18 anni è passata dal 19.2% al 23.6%. 

I circa 22'000 iscritti allõuniversit¨ si concentrano della città di Mes-

sina. Gli studen ti degli altri ordini scolastici sono in calo rispetto al 

2014 di circa 5'000 unità , ad eccezione delle scuole dellõinfanzia che 

presentano un dato costante nel tempo.  

Ben il 40% (10õ818 studenti iscritti) della popolazione studentesca 

(circa 26õ391 unit¨) dellõa.s. 2018/2019 si concentra nelle 43 scuole 

secondarie di secondo grado del Capoluogo . 

Il numero dei posti  letto disponibili nella Città Metropolitana di Mes-

sina si ¯ ridotto dellõ8,6% tra il 2010 ed il 2019. 

La Città Metropolitana di Messina , nellõultimo decennio, è stata ca-

ratterizzata da  un aumento degli arrivi turistici pari a circa il 23% , 

dettato soprattutto da un incremento degli stranieri (+51%),  mentre in 

termini di presenze non si sono registrate delle variazioni significa-

tive in termini as soluti  anche se la struttura è profondamente mutata  

(+28% di stranieri, -26% di italiani). Il mese con il massimo numero 

di arrivi e presenze è agosto (18% del totale degli arrivi e 21% delle 

presenze) , anche se questo dato è fortemente influenzato dal tur ismo 

nazionale (25% degli arrivi e 34% delle presenze), mentre i flussi dei 

turisti stranieri sono elevati da maggio ad ottobre . 

 CARATTERISTICHE E DINAMICHE DEMOGRAFICHE 

Il paragrafo è dedicato ad approfondimenti a livello comunale delle 

principali dinamic he e caratteristiche demografiche.  
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Zone altimetriche. Il territorio na-

zionale è stato ripartito in zone omo-

genee derivanti dall'aggregazione di 

comuni contigui sulla base di valori 

soglia altimetrici. Si distinguono 

zone altimetriche di montagna, di 

collina e di pianura. Le zone altime-

triche di montagna e di collina sono 

state divise rispettivamente in in-

terne e litoranee, comprendendo in 

questa classe i territori, esclusi dalla 

zona di pianura, bagnati dal mare o 

in prossimità di esso.  

Il 51% dei comuni risulta classifi-

cato come collina litoranea, nel 

23% della montagna litoranea è 

compreso anche il comune capo-

luogo.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 100 Classificazione del territorio per fasce altimetri che ð numero dei comuni  
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Zone altimetriche. Il territorio na-

zionale è stato ripartito in zone omo-

genee derivanti dall'aggregazione di 

comuni contigui sulla base di valori 

soglia altimetrici. Si distinguono 

zone altimetriche di montagna, di 

collina e di pianura. Le zone altime-

triche di montagna e di collina sono 

state divise rispettivamente in in-

terne e litoranee, comprendendo in 

questa classe i territori, esclusi dalla 

zona di pianura, bagnati dal mare o 

in prossimità di esso.  

Il 42% dei res identi è concen-

trato in collina ed il 50% sulla mon-

tagna litoranea.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 101 Classificazione del territorio per fasce altimetriche ð popolazione residente  
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Zone altimetriche. Il territorio na-

zionale è stato ripartito in zone omo-

genee derivanti dall'aggregazione di 

comuni contigui sulla base di valori 

soglia altimetrici. Si distinguono 

zone altimetriche di montagna, di 

collina e di pianura. Le zone altime-

triche di montagna e di collina sono 

state divise rispettivamente in in-

terne e litoranee, comprendendo in 

questa classe i territori, esclusi dalla 

zona di pianura, bagnati dal mare o 

in prossimità di esso.  

In termini di estensione territo-

riale si evidenzia una ripartizione 

omogenea tra le 3 tipologie con 

una leggera prevalenza della mon-

tagna interna.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 102 Classificazione del territorio per fasce altimetriche ð estensione territoriale  
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Zone altimetriche. Il territorio na-

zionale è stato ripartito in zone omo-

genee derivanti dall'aggregazione di 

comuni contigui sulla base di valori 

soglia altimetrici. Si distinguono 

zone altimetriche di montagna, di 

collina e di pianura. Le zone altime-

triche di montagna e di collina sono 

state divise rispettivamente in in-

terne e litoranee, comprendendo in 

questa classe i territori, esclusi dalla 

zona di pianura, bagnati dal mare o 

in prossimità di esso.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 103 Rappresentazione cartografica dei comuni per zone altimetriche  
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Il grado di urbanizzazione (DE-

GURBA) dei comuni è una classifica-

zione armonizzata introdotta da Eu-

rostat basata sul criterio della 

contiguità geografica e su soglie di 

popolazione minima della griglia re-

golare con celle da 1 kmq. Le possi-

bili classi sono: "Città" o "Zone den-

samente popolate", "Piccole città e 

sobborghi" o "Zone a densità inter-

media di popolazione", "Zone rurali" 

o "Zone scarsamente popolate". 

Il 70% dei comuni è classificato 

come zona rurale mentre il solo ca-

poluogo ¯ classificato come òcitt¨ó 

o òzona densamente popolateó. 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 104 Classificazione del territorio per grado di urbanizzazione ð numero dei comuni  
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Il grado di urbanizzazione (DE-

GURBA) dei comuni è una classifica-

zione armonizzata introdotta da Eu-

rostat basata sul criterio della 

contiguità geografica e su soglie di 

popolazione minima della griglia re-

golare con celle da 1 kmq. Le possi-

bili classi sono: "Città" o "Zone den-

samente popolate", "Piccole città e 

sobborghi" o "Zone a densità inter-

media di popolazione", "Zone rurali" 

o "Zone scarsamente popolate". 

In termini di popolazione resi-

dente nelle zone rurali si concen-

tra solo il 22% della stessa.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 105 Classificazione del territorio per grado di urbanizzazione ð popolazione reside nte  
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Il grado di urbanizzazione (DE-

GURBA) dei comuni è una classifica-

zione armonizzata introdotta da Eu-

rostat basata sul criterio della 

contiguità geografica e su soglie di 

popolazione minima della griglia re-

golare con celle da 1 kmq. Le possi-

bili classi sono: "Città" o "Zone den-

samente popolate", "Piccole città e 

sobborghi" o "Zone a densità inter-

media di popolazione", "Zone rurali" 

o "Zone scarsamente popolate". 

In termini di estensione territo-

riale le zone rurali coprono il 75% 

dellõintera città metropolitana.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 106 Classificazione del territorio secondo i livelli di perifericità ð numero comuni  
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Il grado di urbanizzazione (DE-

GURBA) dei comuni è una classifica-

zione armonizzata introdotta da Eu-

rostat basata sul criterio della 

contiguità geografica e su soglie di 

popolazione minima della griglia re-

golare con celle da 1 kmq. Le possi-

bili classi sono: "Città" o "Zone den-

samente popolate", "Piccole città e 

sobborghi" o "Zone a densità inter-

media di popolazione", "Zone rurali" 

o "Zone scarsamente popolate". 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 107 Rappresentazione cartografica dei comuni per grado di urbanizzazione  
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Nellõambito della definizione 

delle strategie per le arre interne il 

territorio è stato classificato in base 

alle funzioni presenti in ogni comune 

ed alla sua accessibilità nelle se-

guenti classi:  

¶ A - Polo 

¶ C - Cintura 

¶ D - Intermedio  

¶ E - Periferico  

¶ F ð Ultraperiferico  

Il 54% dei comuni sono periferici 

o ultraperiferici ed uno solo ha le 

caratteristiche di Polo.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 108 Classificazione del territorio secondo i livelli di perifericità ð popolazione residente  
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Nellõambito della definizione 

delle strategie per le arre interne il 

territorio è stato classificato in base 

alle funzioni presenti in ogni comune 

ed alla sua accessibilità nelle se-

guenti classi:  

¶ A - Polo 

¶ C - Cintura 

¶ D - Intermedio  

¶ E - Periferico  

¶ F ð Ultraperiferico  

Il 24% della popolazione risiede 

in comuni sono periferici o ultrape-

riferici ed il 39% in comuni di cin-

tura e intermedi.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 109 Classificazione del territorio secondo i livelli di perifericità ð estensione territoriale  
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Nellõambito della definizione 

delle strategie per le arre interne il 

territorio è stato classificato in base 

alle funzioni presenti in ogni comune 

ed alla sua accessibilità nelle se-

guenti classi:  

¶ A - Polo 

¶ C - Cintura 

¶ D - Intermedio  

¶ E - Periferico  

¶ F ð Ultraperiferico  

Il 70% della superficie della città 

metropolitana è coperto da comuni 

periferici o ultraperiferici.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 110 Classificazione del territorio secondo i livelli di perifericità ð estensione territoriale  
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Nellõambito della definizione 

delle strategie per le arre interne il 

territorio è stato classificato in base 

alle funzioni presenti in ogni comune 

ed alla sua accessibilità nelle se-

guenti classi:  

¶ A - Polo 

¶ C - Cintura 

¶ D - Intermedio  

¶ E - Periferico  

¶ F ð Ultraperiferico  

In funzione di tale classifica-

zione nella Città Metropolitana di 

Messina è stata definita da SNAI 

(Strategia Nazionale Aree Interne) 

unõarea interna le Nebrodi. 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 111 Rappresentazione cartografica dei comuni per perifericità  
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A partire dalla precedente classi-

ficazione sono state definite anche 

delle macro categorie:  

¶ Centri: ovvero i comuni clas-

sificati come Polo e Cintura  

¶ Aree interne: tutte le altre 

classi. 

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 112 Rappresentazione cartografica dei comuni  per macro classe di perifericità  
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Il territorio della Città Metropoli-

tana di Messina è stato clusterizzato 

in 6 classi dimensionali:  

¶ Fino a 1'000 abitanti  

¶ Da 1'000 a 2'500 abitanti 

¶ Da 2'500 a 5'000 abitanti 

¶ Da 5'000 a 10'000 abitanti 

¶ Da 10'000 a 20'000 abitanti  

¶ Da 20'000 a 40'000 abitanti 

¶ Da 40'000 a 100'000 abitanti 

¶ Oltre 100'000 abitanti  

Il 55% dei comuni ha una popola-

zione inferiore ai 2'500 abitanti, 

lõ81% ha popolazione inferiore ai 

5'000 ed 92% ai 10'000 abitanti, 

mentre solo 3 comuni hanno una 

popolazione superiore ai 10'000 

abitanti.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 113 Classificazione del territorio per classi dimensionali di popolazione ð numero dei comuni  
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Il territorio della Città Metropoli-

tana di Messina è stato clusterizzato 

in 6 classi dimensionali:  

¶ Fino a 1'000 abitanti  

¶ Da 1'000 a 2'500 abitanti 

¶ Da 2'500 a 5'000 abitanti  

¶ Da 5'000 a 10'000 abitanti 

¶ Da 10'000 a 20'000 abitanti 

¶ Da 20'000 a 40'000 abitanti 

¶ Da 40'000 a 100'000 abitanti 

¶ Oltre 100'000 abitanti  

Il 51% della popolazione risiede 

in comuni con popolazione infe-

riore ai 10'000, mentre il restante 

49% nei soli 3 comuni che superano 

tale soglia.  

[Fonte dati: ISTAT]  

 

Figura 114 Classificazione del territorio per classi dimensionali di popolazione ð popolazione residente  
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Il territorio della Città Metropoli-

tana di Messina è stato clusterizzato 

in 6 classi dimensionali:  

¶ Fino a 1'000 abitanti  

¶ Da 1'000 a 2'500 abitanti 

¶ Da 2'500 a 5'000 abitanti  

¶ Da 5'000 a 10'000 abitanti 

¶ Da 10'000 a 20'000 abitanti 

¶ Da 20'000 a 40'000 abitanti 

¶ Da 40'000 a 100'000 abitanti 

¶ Oltre 100'000 abitanti  

Il 91% dellõestensione della Citt¨ 

Metropolitana di Messina è coperta 

dai comuni con popolazione infe-

riore ai 10'000, mentre il restante 

9% nei soli 3 comuni che superano 

tale soglia.  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 115 Classificazione del territorio per classi dimensionali di popolazione ð estensione territoriale  
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Il territorio della Città Metropoli-

tana di Messina è stato clusterizzato 

in 6 classi dimensionali:  

¶ Fino a 1'000 abitanti  

¶ Da 1'000 a 2'500 abitanti 

¶ Da 2'500 a 5'000 abitanti 

¶ Da 5'000 a 10'000 abitanti 

¶ Da 10'000 a 20'000 abitanti 

¶ Da 20'000 a 40'000 abitanti 

¶ Da 40'000 a 100'000 abitanti 

¶ Oltre 100'000 abitanti  

[Fonte dati: ISTAT]  

Figura 116 Rappresentazione cartografica dei comuni per classe dimensionale in base al numero di abitanti  


















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































