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1. Il Piano di indirizzo e regolazione degli orari 
 

Il Piano di indirizzo e regolazione degli orari è un atto comunale di programmazione 
concertata, nel quale sono predominanti gli aspetti sociologici. 
Esso si situa in un quadro di governo cittadino attento alle politiche della qualità della vita, 
ove si riconoscono differenze di genere, di età, di cultura, di stili di vita.  
 
E’ evidente che il tempo non può essere pianificato alla stregua di uno spazio fisico e che, 
pertanto, il piano degli orari non si prefigge di configurare un assetto ottimale dei tempi 
della città, ma di trovare un equilibrio fra aspettative e necessità, così da rendere accessibili 
facilmente quelli che potremmo definire i diritti alla vita urbana. Nell’incremento di 
accessibilità è inclusa la facilitazione temporale. Nella società contemporanea questo 
induce a uno sforzo di flessibilizzazione, nel quale non può essere scordato il reciproco 
rispetto fra le categorie della cittadinanza, erogatori o fruitori di servizi e attività urbane. 
  
Perciò, gli aspetti su cui si muove il Piano degli orari in qualunque contesto urbano, 
culturale e sociale, nelle differenti realtà del nostro paese, e in applicazione di vari e diversi 
testi legislativi, sono riconducibili  a: 

- mobilità sostenibile  
- accessibilità ai servizi e ai luoghi della città e del territorio  
- rivitalizzazione sociale e qualità urbana degli spazi pubblici 

 
Il Piano, pertanto, ha bisogno di una chiara strategia e di una ferma regia 
dell’Amministrazione comunale necessita di: 

- coordinamento delle azioni e politiche comunali di settore,  
- concertazione con i principali erogatori di servizi e attori della città,  
- centralità del rapporto fra amministrazione e cittadinanza,  
- attività continuative di applicazione, sperimentazione e monitoraggio. 

 
Per incrementare la qualità della vita urbana alla quale tende il piano degli orari, il Comune 
agisce tramite doversi atti e strumenti, affinchè sia migliorato l’accesso ai servizi di base 
(culturali e per il tempo libero e lo sport, scolastici, sanitari e socio-sanitari, della pubblica 
amministrazione), anche attraverso la riqualificazione degli spazi pubblici e di uso pubblico. 

Il Piano costituisce un primo elaborato su cui l’Amministrazione potrà costruire le apposite 
forme e gli strumenti per l’implementazione, la gestione  e la partecipazione. 
Dette attività devono essere costruite, infatti,  in forma partecipata con gli attori 
istituzionali e i portatori d’interessi temporali e vi devono essere previsti obiettivi 
verificabili. 
Gli obiettivi si raccordano in primo luogo, per quanto attiene la programmazione 
urbanistica, con il Progetto Strategico del Luoghi e delle Centralità urbane, secondo quanto 
indicato dal Piano strutturale comunale vigente. 
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2. Riferimenti legislativi 
 

La Regione Toscana modifica nel 2005 con la legge n. 1, che contiene Norme per il governo 
del territorio, la legge n. 38 del 22 luglio 1998, intitolata Governo del tempo e dello spazio 
urbano e pianificazione degli orari della città, richiamando l’attenzione sull’integrazione fra 
progetto degli spazi fisici della città e governo delle trasformazioni non materiali.  
 
La legge 1/2005 elimina l'obbligo, esteso a tutti i comuni della Toscana dalla L.R. 38, della 
redazione del piano di indirizzo e di regolazione degli orari contestualmente al piano 
strutturale.  
 
L'art. 48 comma 4 lettera f) della legge regionale 1 inserisce fra i contenuti strategici del 
Piano di indirizzo territoriale regionale l'individuazione dei Comuni tenuti ad adottare il 
Piano di indirizzo e di regolamentazione degli orari, così da dare tale compito solo ai quegli 
ambiti comunali in cui il tema della regolamentazione delle funzioni materiali ed 
immateriali della città assuma un ruolo significativo.  
 
La modifica introdotta all'articolato della L.R. 38/98, ed in particolare all'art. 2 con 
l'introduzione al comma 1 della lettera d bis), esplicita i criteri con cui il Piano di indirizzo 
territoriale definisce i comuni tenuti per legge all'adozione di tale strumento; criteri legati 
sia alla dimensione ma anche alla particolare posizione geografica o al peculiare ruolo 
strategico svolto dall'insediamento nell'ambito del proprio territorio comunale o in ambito 
più vasto.  
Le modifiche introdotte dalla legge 1 lasciano aperta la facoltà, anche per i Comuni che non 
siano ricompresi tra quelli tenuti ad adottare il Piano di indirizzo degli orari, di elaborare 
tale strumento qualora lo ritengano necessario per conseguire una migliore qualità di vita 
dei cittadini. 
 
All’art. 1 della L.R. 38/1998, come modificata dalla L.R. 1/2005, la Regione afferma di 
riconoscere come metro di misura delle trasformazioni del tempo e dello spazio urbano: 

 a) il diritto delle donne e degli uomini alla scelta del tempo di vita; 
 b) la soggettività delle bambine e dei bambini; 
 c) il valore delle diversità etniche e culturali. 
 2. La Regione, con la presente legge, promuove: 
 a) pari opportunità, qualità della vita e dimensione di comunità, nella progettazione degli 

spazi e delle infrastrutture, nella dislocazione delle funzioni, nella programmazione dei 
flussi di mobilità, nella modulazione dei tempi d’uso delle attrezzature e dei servizi; 

 b) l’accessibilità alle attività lavorative e ai servizi destinati alla cura, alla vita di relazione, 
alla crescita culturale e ricreativa, allo scopo di favorire il riequilibrio delle 
responsabilità professionali e di cura tra donne e uomini, anche mediante una diversa 
organizzazione dei lavori, e l’integrazione nella vita sociale, senza esclusioni; 

 c) l’armonizzazione dei tempi delle città tramite il coordinamento degli orari dei servizi 
pubblici e privati. 

 
Che il Piano di indirizzo e regolazione degli orari sia un atto a forte valenza politica e debba 
formarsi ed essere gestito con la partecipazione cittadina e le forme della concertazione, 
anche per il coordinamento delle modalità di erogazione dei servizi urbani, pubblici e 



 5 

privati, ivi comprese le attività commerciale, lo si ha chiaro leggendo l’art. 5 della L.R. 
38/1998: 
 

1. Il coordinamento degli orari della città consiste nell’insieme dei progetti comunali che 
armonizzano i tempi delle città, gli orari di apertura al pubblico dei servizi pubblici e privati, 
dei pubblici esercizi, degli esercizi commerciali e turistici, delle attività culturali e di 
spettacolo. 

 2. Il comune ai sensi dell'articolo 50 del decreto legislativo 18 agosto 2000, n. 267 (Testo 
unico delle leggi sull'ordinamento degli enti locali) e, se vigenti, nel rispetto del piano di 
indirizzo e di regolazione degli orari di cui all'articolo 3 e 4 , definisce ed attua, con ordinanza, 
i progetti comunali di cui al comma 1, promuovendo iniziative di informazione e di 
consultazione, anche a seguito delle analisi delle esigenze dei cittadini.  (6)  

 3. Per i fini di cui al comma 2, il Sindaco presiede un tavolo di concertazione tra tutte le 
parti sociali ed economiche, le istituzioni culturali, le istituzioni scolastiche e universitarie 
interessate alle politiche dei tempi e degli orari, per l’acquisizione di proposte e di pareri sulla 
definizione dei progetti comunali, che compongono il coordinamento degli orari della città, e 
su eventuali sperimentazioni di modifica degli orari stessi. Il Sindaco, nell’ambito della 
concertazione, può promuovere accordi e intese fra tutti i soggetti pubblici e privati anche 
finalizzate, per quanto possibile, ad una riduzione della durata dei tempi di lavoro per un 
miglioramento delle condizioni di vita delle lavoratrici e dei lavoratori. 

 
Gli obiettivi del Piano degli orari sono elencati nell’art . 3 della L.R. 38/1998 come segue: 

a) valorizzazione della soggettività dei bambini e delle bambine, come misura di 
qualificazione della città, riconoscendo loro il diritto a vivere, giocare e socializzare in 
sicurezza e serenità;  
b) organizzazione dell'accessibilità ai servizi socio-sanitari, scolastici, per il tempo 
libero, garantendone il raggiungimento con i mezzi di trasporto pubblico, al fine di 
rendere congruenti tempi, orari e localizzazioni delle singole strutture, in relazione alla 
vita e al funzionamento delle diverse aree territoriali;  
c) armonizzazione graduale con le attività lavorative degli orari dei servizi, intesi 
secondo il criterio della pluralità di offerta, con schemi di orario e con tipologie 
differenziate, in modo da favorire l'autodeterminazione del tempo, l'adozione di 
modalità di lavoro attente a conciliare gli orari con gli impegni di cura, e insieme a 
generalizzare la riduzione dell'orario di lavoro, consentendo così una più ricca qualità 
della vita, prevedendo: 

- la flessibilità e ampliamento degli orari di accesso ai servizi socio-educativi, 
assistenziali e sanitari, per la durata media e per articolazione giornaliera, 
- la revisione degli orari di biblioteche, musei ed enti culturali, con l'aumento della 
durata giornaliera di apertura, con estensione alle fasce serali e della durata 
settimanale, in modo da consentirne un'ampia fruizione, 
- la programmazione degli orari delle attività commerciali in modo da garantirne 
la fruizione nelle diverse zone della città, anche non facendo coincidere gli orari di 
apertura, di chiusura e i turni di riposo per gli esercizi dello stesso ramo di 
attività; 

d) attivazione di coordinamento sovracomunale per piani - orari di servizi con vasti 
bacini di utenza, in particolare quelli della mobilità e del traffico, anche attraverso un 
collegamento con le Province per il loro ruolo di programmazione territoriale, ovvero 
con l'Area Metropolitana;  
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e) finalizzazione, in ottemperanza alla legge 7 agosto 1990, n. 241, «Nuove norme in 
materia di procedimento amministrativo e di diritto di accesso ai documenti 
amministrativi», delle operazioni burocratiche dei servizi pubblici all'efficienza e al 
risparmio di tempo per l'utenza, con la tempestiva attuazione della legge 15 maggio 
1997, n. 127 «Misure urgenti per lo snellimento dell'attività amministrativa e dei 
procedimenti di decisione e controllo» prevedendo: 

- la semplificazione delle modalità di accesso, la piena applicazione delle 
disposizioni in materia di autocertificazione;  
- la valorizzazione degli Uffici di relazioni con il pubblico, previsti dall'art. 12 del 
D.Lgs. 3 febbraio 1993, n. 29, «Razionalizzazione dell'organizzazione delle 
amministrazioni pubbliche e revisione della disciplina in materia di pubblico 
impiego a norma dell'art. 2 della legge 23 ottobre 1992, n. 241»;  
- l'introduzione di procedure informatizzate e connesse in rete. 
 

 
 

 

 

 

http://bd20.leggiditalia.it/cgi-bin/FulShow?TIPO=5&NOTXT=1&KEY=19LX0000110183
http://bd20.leggiditalia.it/cgi-bin/FulShow?TIPO=5&NOTXT=1&KEY=19LX0000109738
http://bd20.leggiditalia.it/cgi-bin/FulShow?TIPO=5&NOTXT=1&KEY=19LX0000109738
http://bd20.leggiditalia.it/cgi-bin/FulShow?TIPO=5&NOTXT=1&KEY=19LX0000109864ART12
http://bd20.leggiditalia.it/cgi-bin/FulShow?TIPO=5&NOTXT=1&KEY=19LX0000109864
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3. Buone pratiche, esperienze 
 

 Piedibus 

Il Piedibus è un’azione pilota del più ampio progetto “Prendi Tempo” del Comune di Cantù 
finanziato dalla Regione Lombardia. Attraverso questo servizio sperimentale il Comune ha 
incentivato questa forma di mobilità (già ampiamente collaudata in Europa) nei percorsi 
casa scuola come primo segnale di cambiamento rispetto alle abitudini di spostamento. 
 
La finalità dell’azione è stata di dimostrare che si possono adottare modalità alternative di 
spostamento che da una parte liberano tempo ai genitori e dall’altra riducono traffico e 
inquinamento in orari particolarmente critici. 
 
Il Piedibus ha coinvolto due scuole in forma sperimentale. Il Comune, attraverso un’analisi 
dell’Assessorato ai tempi, ha individuato delle Scuole presso i quali avviare i percorsi sicuri, 
dal momento che per caratteristiche di viabilità e di fruizione di mezzi pubblici 
presentavano criticità superiori rispetto alle altre scuole primarie del territorio. Questa 
indicazione è stata oggetto di verifica attraverso un’iniziativa di ricerca sull’utenza 
potenziale. 
 
Fondamentale è stata l’attività di gestione della comunicazione dell’azione agli utenti e a 
tutta la cittadinanza. 
 
Il primo obiettivo per l’implementazione di quest’azione è la trasformazione del Piedibus in 
servizio di trasporto stabile con la possibilità, qualora gli indicatori quantitativi e di 
organizzazione fossero positivi, di estenderlo ad altri plessi scolastici. 
 
Il Piedibus ha in sé alcuni obiettivi peculiari che riguardano i suoi partecipanti: 

• permette ai bambini di fare movimento con benefici sulla salute, 
• consente ai bambini di appropriarsi degli spazi del quartiere e conoscere le regole 

della circolazione, 
• facilita la socializzazione anche al di fuori del gruppo classe, 
• accresce la sicurezza negli spostamenti dei bambini (per i genitori) e consente di 

poter evitare il traffico e il dispendio di tempo (per le famiglie). 
 
Il Comune ha avuto la possibilità di sperimentare la capacità organizzativa ed operativa del 
proprio Ufficio Tempi e di avviare una rete di relazioni con enti, associazioni e volontari 
sensibili a tematiche temporali.  
Da questa proposta il Comune si aspetta anche di verificare e valutare il grado di risposta 
numerico e qualitativo dei cittadini e associazioni coinvolti.  
Infatti, oltre alla valenza pratica, l’azione pilota ha avuto anche un valore simbolico per 
l’avvio di politiche temporali in diversi ambiti e ambienti favorendo un diverso rapporto di 
cittadinanza tra l’istituzione locale e le famiglie. 
 
Altre misure per la sicurezza e la facilità negli spostamenti 
Parallelamente all’esperienza del Piedibus, ancora come una delle iniziative che riguardano 
la mobilità lenta, il Comune di Cantù ha realizzato un progetto cofinanziato da Regione 
Lombardia nell’ambito dei fondi FRISL previsti in attuazione del Piano Nazionale della 
Sicurezza Stradale. 
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Si sono realizzati itinerari di mobilità ciclo-pedonale e con mezzi pubblici per rendere più 
sicuri gli spostamenti casa-scuola-sport. 
I progetti realizzati in diversi contesti, ma in particolar modo sull’asse centro e area studi e 
sport (area del Liceo Fermi), hanno avuto lo scopo principale di migliorare il sistema dei 
trasporti della città, favorendo l’interscambio tra la mobilità lenta e quella veloce, senza 
ostacolare la circolazione pedonale e quella del traffico automobilistico. Si è così migliorata 
la sicurezza, moderando la velocità, razionalizzando la circolazione veicolare. 
La realizzazione della zona a Traffico Limitato e l’ampliamento delle possibilità di 
parcheggio in prossimità del centro medievale della città persegue le medesime finalità di 
rivalutazione della mobilità lenta per la fruizione degli spazi cittadini. 
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4. Il piano strutturale 
Il Piano Strutturale di Massa si connota per la particolare attenzione rivolta ai processi di 
sviluppo sostenibile del territorio e per la promozione di azioni orientate: 

• alla salvaguardia, al mantenimento e alla valorizzazione dei beni comuni e della loro 
fruibilità da parte della collettività; 

• alla tutela e al recupero dell’identità culturale e sociale del territorio attraverso la 
valorizzazione e il miglioramento delle qualità ambientali, paesaggistiche, urbane, 
architettoniche e il superamento delle situazioni di degrado fisico e socio-
economico,; 

• ad un'equilibrata redistribuzione sul territorio di funzioni e servizi, con particolare 
attenzione alla loro accessibilità. 

Altri elementi fondamentali sono: 
• la partecipazione attiva dei cittadini alla definizione delle scelte e ai processi di 

valutazione degli effetti indotti, vista come momento di legittimazione delle opzioni 
politiche e  fattore determinante per garantirne efficacia e realizzabilità; 

• la cooperazione territoriale e istituzionale e la ricerca di sinergia con i soggetti 
pubblici e privati al fine di promuovere l’innovazione e migliorare la funzionalità 
della pubblica amministrazione, orientando gli investimenti e l’utilizzazione delle 
risorse; 

• il monitoraggio e la verifica continua delle scelte e degli interventi nell'ottica di 
garantire la costante attualità degli scenari prefigurati. 

 
All'interno della Disciplina di Piano, gli obiettivi generali fissano gli indirizzi strategici che 
si intendono perseguire sotto il profilo sociale, ambientale ed economico. In sintesi: 

• promuovere la crescita del territorio di Massa come luogo di accoglienza, 
promozione e integrazione sociale, attraverso interventi volti a migliorare la 
funzionalità urbana, a rispondere ad una nuova e diversificata domanda abitativa, a 
salvaguardare e valorizzare il patrimonio insediativo nei suoi caratteri identitari, al 
contenimento del consumo di suolo privilegiando il recupero e l'utilizzazione del 
patrimonio edilizio esistente, alla riqualificazione delle aree degradate. 

• conformare attività e insediamenti ai principi della sostenibilità urbana, attraverso 
una maggiore efficienza delle reti tecnologiche e degli impianti, l'ottimizzazione 
d'uso delle risorse, il ricorso alle energie rinnovabili, la promozione del trasporto 
pubblico e della mobilità elementare; 

• salvaguardare e rafforzare i valori paesistici, ambientali e culturali presenti sul 
territorio,  attraverso la creazione di un sistema di corridoi ecologici, la tutela e il 
ripristino dei caratteri morfologici e vegetazionali presenti sul territorio, la 
riqualificazione della fascia costiera, il recupero delle aree degradate che 
conservano valore ambientale, l’istituzione del Parco del Frigido con funzioni di 
tutela e ripristino dell’ambiente fluviale e di connettività verde fra il territorio 
montano e la costa. 

• rilanciare l'economia nel segno della qualità urbana, attraverso l'innovazione dei 
sistemi produttivi e del settore turistico, con azioni volte a restituire identità alla 
Zona industriale apuana, riorganizzare il settore lapideo, promuovere filiere 
agricole e le produzioni locali di qualità, intercettare una domanda di turismo e di 
attività per il tempo libero qualificati e non stagionali, aprendosi a circuiti non 
tradizionali. 
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Alcuni obiettivi specifici e azioni del PS appaiono chiaramente prioritari, nell'ottica sia di 
favorire la mobilità sostenibile, sia di riqualificare l'ambiente urbano, aspetti che, come si è 
detto all’inizio della presente Relazione, sono precipui del Piano di indirizzo e di 
regolazione degli orari: 

- allontanare il traffico privato dal lungomare, in particolare quello d'attraversamento, 
privilegiando l'accessibilità alla marina attraverso percorsi “a pettine” e 
aumentando la dotazione di parcheggi nell'immediato entroterra; 

- migliorare le connessioni ciclabili fra Marina e Massa, concependo i percorsi per le 
due ruote come reale alternativa alla monocultura dell'automobile e insieme come 
progetti di riqualificazione paesaggistica dei territori attraversati; 

- aumentare in modo significativa le zone pedonali e/o a traffico pedonale privilegiato 
nell'area centrale di Massa, all'interno dei borghi storici e in corrispondenza delle 
altre centralità urbane individuate nella “Carta della localizzazione dei centri di 
servizio” del presente Progetto strategico dei luoghi e degli spazi della collettività; 

- riconsiderare le sezioni viarie di alcuni assi stradali per rafforzarne il significato e la  
riconoscibilità come elementi strutturanti del sistema urbano: Via Roma, Via Aurelia 
Ovest, asta Via Enrico Mattei-Via degli Oliveti. L'operazione comporta una stretta 
integrazione fra scelte trasportistiche (definizione dei percorsi del TPL in sede 
protetta, inserimento delle piste ciclabili in una logica di rete, riorganizzazione dei 
sensi di marcia per il traffico privato all'interno di “fasce urbane” più ampie rispetto 
al singolo asse, localizzazione delle aree di sosta veicolare, ecc.), riconfigurazione 
urbanistica delle aree libere e/o residuali adiacenti ai tracciati e disegno di suolo. Un 
lavoro che, per Via Roma, è stato affrontato in parte nel “Ragguaglio Urbanistico” 
consegnato al Comune di Massa dallo studio MBM Arquitectes Slp nel maggio 2012, 
che si limita a proporre, su tutto il tracciato, una sezione costante della carreggiata 
(7 m, pari a una corsia per senso di marcia) fiancheggiata a tratti da parcheggi in 
linea, assegnando lo spazio restante alle fasce alberate, a piste ciclabili a senso unico 
e ad ampi marciapiedi, senza però approfondire il ruolo della strada nel sistema 
complessivo della viabilità urbana, le esigenze del TPL, le opportunità di 
riqualificazione funzionale e morfologica degli spazi adiacenti. 

Il tema dell'inserimento urbano-territoriale delle infrastrutture vale naturalmente anche 
per i tratti di nuova realizzazione previsti nel PS. L'obiettivo non è semplicemente la 
mitigazione degli impatti (riduzione dell’inquinamento acustico, atmosferico, idrico, visivo) 
né quello di predisporre interventi sommari di sistemazione degli spazi di risulta, ma di 
fare della presenza di un’infrastruttura un'occasione di miglioramento e ricomposizione 
degli equilibri paesaggistici. 

 
Ciò che qui conta evidenziare è soprattutto il ruolo affidato dal Piano Strutturale alla 
riconfigurazione degli spazi urbani per la loro migliore aderenza alla misura spazio-
temporale della vivibilità, o di quella che Patrizia Gabellini definisce felicemente abitabilità: 
progettare nella prospettiva dell’abitabilità comporta almeno due mosse divergenti rispetto alla 
consuetudine tecnica: rompere lo schema funzionale che schiaccia l’abitare sulla residenza, 
recuperando la dimensione radicale dello stare e del vivere (si deve poter abitare sempre e 
ovunque); lavorare sulla specificità delle pratiche sociali che si esplicano nell’uso dei differenti 
spazi.1 

                                                        
1 Patrizia Gabellini, Fare urbanistica –esperienze, comunicazione, memoria, Carocci Ed., 2010 
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Si può richiamare il rango affidato dal PS al sottosistema funzionale dei luoghi e degli spazi 
della collettività, finalizzato a determinare e promuovere la qualità e la funzionalità degli 
insediamenti ai diversi livelli – di vicinato, locali, urbani, di area vasta – ricercando, fra tutti i 
soggetti pubblici e privati che svolgono funzioni di utilità generale, nuove sinergie e 
opportunità di crescita e di coesione sociale, offrendo ad ogni cittadino residente, 
permanentemente o temporaneamente, la possibilità di riappropriarsi degli elementi 
essenziali dello stare insieme determinati dalla qualità del territorio e dell’ambiente urbano, 
dalla fruibilità degli spazi e dei valori identitari della collettività, da una localizzazione di 
servizi adeguatamente accessibili per ridurre la mobilità indotta, per assicurare il rispetto dei 
tempi di vita, per qualificare gli ambiti di vita quotidiana. Il Sottosistema intende garantire la 
continuità programmatica, operativa e gestionale di lungo periodo necessaria nei processi 
finalizzati a sostenere la crescita della città e degli insediamenti come luogo di accoglienza e 
di integrazione sociale individuando specifiche strategie per la definizione coerente delle 
azioni attivate dalla sequenza dei RU alla quale è demandata l’attuazione progressiva degli 
obiettivi del Sottosistema funzionale dei luoghi e degli spazi della collettività. 2 
 
Ed è qui, in questo sottosistema strategico che si genera il Progetto Strategico dei Luoghi: 
Obiettivo principale del Sottosistema è la definizione del “Progetto strategico dei luoghi e 
degli spazi della collettività” …, attraverso il quale superare la schematica rigidezza numerica 
e indifferenziata degli standard della vigente normativa, assumendo criteri che, privilegiando 
gli aspetti prestazionali di funzionalità, di accessibilità, di equilibrata organizzazione sul 
territorio di una rete di luoghi e spazi, determinino una configurazione urbana, ambientale e 
sociale degli insediamenti, che sostanzi l’invariante strutturale del PIT “città policentrica 
toscana”, al fine di: 
- promuovere e consolidare un adeguato livello di qualità degli insediamenti e la crescita delle 
occasioni di integrazione e coesione sociale, garantendo l’integrazione sinergica dei servizi di 
interesse generale, degli spazi pubblici o di uso pubblico presenti sul territorio e la loro 
massima fruibilità ed accessibilità da parte di tutti i cittadini residenti ed ospiti, con 
particolare attenzione per le donne, gli anziani, i giovani ed i bambini; 
- avviare processi di riorganizzazione urbana e territoriale che mirino a restituire ai cittadini 
quella parte del loro tempo oggi sottratto da una inadeguata localizzazione dei servizi, 
affermando il diritto all’autodeterminazione delle scelte di vita e di lavoro, e la parità di 
diritti alla fruizione dei servizi pubblici e privati essenziali; 
- promuovere il consolidamento delle centralità esistenti e la crescita di nuove centralità alle 
diverse scale (territoriale, urbana, di quartiere, di vicinato), stabilendo le condizioni per una 
compresenza equilibrata delle diverse attività e per la loro integrazione funzionale e 
sinergica. 
- subordinare gli interventi di riqualificazione del tessuto urbanistico, alla creazione di ambiti 
di vita quotidiana funzionali a dotare i nuclei urbani dei basilari elementi di aggregazione e 
di servizio di interesse generale, favorendo il consolidamento del commercio di vicinato, 
dell’artigianato di servizio alla residenza, di spazi pubblici ed aree pedonalizzate, 
privilegiando la mobilità non motorizzata; 
- promuovere un insieme integrato di spazi pubblici o comunque aperti alla fruizione 
pubblica, parchi, giardini, spazi a verde attrezzato e sportivo, aree non edificate le quali, per 

                                                                                                                                                                                   
 
2 art. 28 delle Norme del PS 
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la loro destinazione ad usi ricreativi e di servizio alla residenza, costituiscono parte 
integrante degli interventi di riqualificazione degli insediamenti urbani. 3 

 

                                                        
3 art. 82 delle Norme del PS 
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5. Il progetto strategico dei luoghi 
Gran parte degli elementi conoscitivi utili per la redazione del Piano degli orari sono già 
compresi nelle elaborazioni conoscitive prodotte per il Progetto strategico dei luoghi e 
degli spazi della collettività. 

Il “Progetto strategico dei luoghi e degli spazi della collettività”, così come definito dall'art. 
140 delle Norme del Piano strutturale, recentemente emendato, costituisce un piano di 
settore a cui è affidato il compito, a supporto della formazione del Regolamento Urbanistico, 
di riorganizzare e riqualificare, potenziare e “mettere a sistema” gli spazi e i servizi pubblici, 
conferendo loro un rinnovato ruolo di centralità nella vita urbana attraverso criteri 
qualitativi e prestazionali in termini di funzionalità, accessibilità ed equilibrata 
distribuzione sul territorio con riferimento a tutte le tipologie di utenza.   
Si tratta del contenuto del RU (o meglio, in quanto piano di settore, del relativo Quadro 
Conoscitivo) nel quale si raccordano concrete modalità di intercettazione di risorse per la 
riqualificazione urbana, e soluzioni che possono promuovere nuovi comportamenti urbani, 
efficaci servizi per la collettività, processi di coesione sociale e di rilancio economico. 
 
Compito precipuo del Progetto strategico dei luoghi e degli spazi della collettività è, ai sensi 
del PS, l'individuazione e localizzazione dei “Centri di servizio”, definiti dall'art. 140 della 
Disciplina attraverso un'elencazione, volutamente larga, delle sue possibili “componenti”: 
infrastrutture, spazi e attrezzature riconducibili alla nozione di  “servizio pubblico” o “d'uso 
collettivo”. Recita infatti l'art. 140: 

«Sono centri di servizio componenti del Progetto strategico dei luoghi e degli spazi della 
collettività: 
• le funzioni di interesse collettivo e di servizio individuate fra le opere di urbanizzazione 
primarie e secondaria di cui all’art. 77. 
• i servizi di prevalente interesse pubblico e i servizi privati, nonché le strutture turistico 
ricettive ; 
• le strutture ed i luoghi, così come definiti dalla LR 28/2005, destinati al commercio al 
dettaglio in sede fissa (esercizi di vicinato, medie strutture di vendita, grandi strutture di 
vendita, centri commerciali, empori polifunzionali), nonché i luoghi del commercio ed i 
centri commerciali naturali, gli spazi destinati al commercio su aree pubbliche; 
• i poli urbani con bacino di utenza rilevante, in quanto presenti sul territorio comunale, 
così come elencati dall’art. 8 del Regolamento DPGR 9 febbraio 2007, n. 2/R ; 
• il sistema del verde così come definito dagli artt. 11, 12, 13, 14 del Regolamento DPGR 9 
febbraio 2007, n. 2/R “Disposizioni per la tutela e valorizzazione degli insediamenti” 
includendo anche le piazze, i giardini e le zone pedonali.» 

 
Al Progetto dei luoghi e degli spazi della collettività fanno più o meno direttamente 
riferimento tutte le azioni strategiche, da sviluppare in sede di RU,  che interessano il 
territorio comunale nel suo insieme, ovvero, in sintesi: 

• la realizzazione del Parco del Frigido, un'“infrastruttura verde” che attraversa 
l'intero territorio comunale, in cui il tema dello spazio pubblico si coniuga con le 
funzioni di  tutela e ripristino dell’ambiente fluviale e di connettività  fra il territorio 
montano e la costa. 

• la riorganizzazione e ottimizzazione del sistema della mobilità (con particolare 
riguardo alla razionalizzazione e  al potenziamento dei percorsi paralleli alla costa, 
Variante Aurelia inclusa, per alleggerire il lungomare anche in previsione di un 
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miglior collegamento al Nuovo Ospedale Unico Apuano, e contestuale rafforzamento 
dei collegamenti trasversali; promozione del trasporto pubblico e della mobilità 
elementare su tutto il territorio); 

• il potenziamento dei servizi alla residenza con l'incremento delle attrezzature socio-
culturali e ludiche; 

• la riqualificazione del tessuto urbanistico e del patrimonio architettonico esistente 
(attraverso interventi mirati di tutela, risanamento, riuso, ricucitura urbana). 

 
A questi temi generali si aggiungono una serie di operazioni riguardanti le singole UTOE, 
anch'esse indicate dal PS: 
 
UTOE 1 (Marina-Partaccia) 

• Nuovo Ospedale Unico Apuano - polo attrattore a livello sovracomunale collocato in 
prossimità dell'uscita autostradale 

• Riqualificazione del waterfront e del sistema turistico-ricettivo. 
 
UTOE 2 (zona Industriale Apuana) 

• interventi finalizzati al miglioramento della qualità ambientale e al superamento 
della conflittualità generata dalla presenza di diverse funzioni fra loro non 
compatibili. 

 
UTOE 4 (Centro Città) 

• interventi di riqualificazione e ricucitura del tessuto storico e degli spazi pubblici 
con ampliamento delle zone pedonali; 

• recupero dell'area dell'Ospedale Civico e dell'area della Stazione 
•  

UTOE 5 (Quercioli-Viale Roma) 
• Riqualificazione complessiva del tessuto insediativo con particolare riferimento alle 

aree Peep e di quelle in prossimità della Stazione 
• potenziamento dei collegamenti con la costa. 

 
 
Dal punto di vista metodologico, il Progetto strategico degli spazi e dei luoghi della 
collettività rappresenta per l'Amministrazione Comunale la traduzione concreta della 
volontà esplicitata nel PS e messa in atto in via sperimentale con il PIUSS, (Programma 
integrato urbano di sviluppo sostenibile), uno strumento innovativo introdotto dalla 
Regione Toscana per destinare i fondi strutturali sull’asse V del POR Creo. Al bando 
regionale, il Comune di Massa ha partecipato insieme a quello di Carrara, predisponendo, 
per la propria parte, un programma d'interventi di recupero e riqualificazione funzionale e 
morfologica di  aree collocate all'interno del centro urbano. La cornice strategica a cui 
fanno riferimento le varie operazioni si configura come una sorta di “Master plan” che 
anticipa, per questa parte della città, i contenuti essenziali del “Progetto strategico dei 
luoghi e degli spazi della collettività”., che lo sviluppo urbano dei prossimi decenni sia 
sostenuto da una struttura forte e riconoscibile di “città pubblica”, quale cornice 
democratica alle dinamiche economiche e alla dialettica tra i legittimi interessi e 
aspirazioni dei diversi soggetti sociali.  
Il riferimento concettuale è che gli spazi e i servizi pubblici costituiscano al tempo stesso la 
struttura portante e l'elemento vitale della città e quindi un terreno cruciale in cui poter 
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misurare la capacità della pianificazione urbanistica e territoriale ad incidere 
concretamente sullo stato delle cose, a dare forma, sostanza e spessore sociale a un 
cambiamento effettivo in coerenza con l'idea di civitas che, in modo più o meno esplicito, la 
sostiene.  
Lavorare sugli spazi urbani in funzione di un'idea non retorica di coesione sociale, che non 
appiattisca ma anzi valorizzi le differenze individuali e di gruppo, significa innanzitutto 
mettere al centro del processo di pianificazione il cittadino, visto come portatore di diritti 
indipendentemente dal genere, dall'età, dalle condizioni fisiche, dalle capacità economiche, 
dalla provenienza: ovvero affermare la sua libertà di movimento e di fruizione di spazi, 
luoghi e servizi in ragione delle proprie esigenze e inclinazioni; “facilitare”, in altre parole, 
la convivenza civile minimizzando le disparità che possono derivare da una distribuzione 
squilibrata delle funzioni urbane e facendo in modo che la qualità fisica dello spazio aperto 
e di quello costruito non sia solo un privilegio privato per chi può permetterselo, ma una 
caratteristica “ovvia” degli spazi di tutti, costruiti e non.  
Per questo il Progetto Strategico dei Luoghi e delle Centralità Urbane ha assunto 
l'accessibilità come valore urbano ed è connesso al Piano di indirizzo e di regolazione degli 
orari. 
La riduzione della dipendenza dall'automobile è uno dei punti salienti della “città 
sostenibile” descritta già nel 1994 dalla Carta di Aalborg. Fra le “leve” a disposizione 
dell'Amministrazione pubblica, due riportano direttamente al tema dello spazio e dei 
servizi pubblici: l'eliminazione delle situazioni di dipendenza funzionale delle aree 
“periferiche” da quelle “centrali” (attraverso la creazione di “nuove centralità 
multifunzionali”); la promozione della mobilità elementare – pedonale e ciclabile - 
attraverso la creazione di un sistema connettivo continuo, capillare e attrattivo. 
 
Il collegamento fra Progetto Strategico dei Luoghi e delle Centralità Urbane e il Piano di 
indirizzo e di regolazione degli orari si traduce fisicamente in quelli che il PS definisce , che 
devono rispondere contestualmente alle seguenti caratteristiche: 

- centralità/strategicità – devono cioè al tempo stesso presentare una capacità di 
attrazione rispetto al contesto e svolgere funzioni di catalizzatori urbani e “motori” 
della riqualificazione entro ambiti territoriali significativi;  

- gerarchia/sistematicità – pur nell'articolazione fra la dimensione di quartiere, 
urbana e territoriale, i centri di servizi devono costituire, nell'insieme, un sistema 
integrato di funzioni, luoghi e attrezzature strutturante il sistema urbano; i centri 
non vanno intesi quindi come polarità autonome e autoreferenziali, ma come parti 
di un sistema di relazioni da rafforzare e rendere riconoscibile; 

- multifunzionalità/integrazione – caratteristiche che esprimono, appunto, ai diversi 
livelli di gerarchia dei centri di servizio (v. sopra) «le condizioni per una 
compresenza equilibrata delle diverse attività e per la loro integrazione funzionale e 
sinergica». 

 
In altri termini, concludendo, il sistema degli spazi pubblici costituisce il supporto 
materiale su cui costruire, attraverso la concatenazione fra i diversi atti di governo del 
territorio, “la crescita delle città (…) come luogo di accoglienza e di integrazione sociale”. In 
combinazione con le attrezzature pubbliche e le altre funzioni, anche private, che 
comportano un contatto non occasionale con il pubblico (servizi, esercizi commerciali, 
strutture turistico-ricettive, ecc.), essi rappresentano inoltre l’insieme di luoghi, poli e 
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attività su cui si organizza la vita urbana ai vari livelli, in rapporto alle dinamiche sociali: 
quelli che il PS definisce appunto – a proposito del Piano strategico dei luoghi e degli spazi 
della collettività – come “centri di servizio”, le cui caratteristiche sono state sopra enucleate.
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6. Le politiche temporali e i piani comunali per la mobilità 
 

Le politiche temporali sono politiche per la qualità della vita dei cittadini e per la qualità 
urbana. 
Le politiche temporali agiscono sugli aspetti orari e temporali della qualità sulla base del 
principio di conciliazione dei tempi di vita e di lavoro. 
Le politiche temporali partono dalle pratiche di vita dei cittadini. 
Le pratiche di vita dei cittadini sono descritte sia rispetto all'articolazione dei tempi di vita 
sia attraverso i luoghi urbani frequentati.La mobilità può costituire un filtro di lettura. 
Le aree urbane sono interpretate come cronotopi, cioè luoghi di tempi vissuti, in cui i 
regimi di orario di servizi, commercio, attività produttive governano le presenze e le 
compresenze di cittadini e di abitanti temporanei. 
Il Piano di indirizzo e regolazione degli orari di Massa contiene, per i motivi fin sui 
sintetizzati, un apposita elaborazione relativi ai cronotopi, di cui si tratta più estesamente 
nel successivo art. 9 della presente Relazione. 
L’analisi della mobilità e delle azioni comunali per la mobilità, di cui agli specifici Piani di 
settore, devono armonizzarsi con le strategie urbanistiche e con il Piano di indirizzo e 
regolazione degli orari. 
 

6.1 Piano Urbano del Traffico e Piano Urbano della Mobilità 
Il Nuovo Codice della Strada prevede la redazione obbligatoria dei Piani Urbani del Traffico 
per tutti i Comuni con popolazione superiore ai 30.000 abitanti.  
Il PUT viene definito come un insieme coordinato di interventi per il miglioramento delle 
condizioni della circolazione stradale, nell'area urbana, dei pedoni, dei veicoli privati e dei 
mezzi pubblici. Interventi realizzabili nel breve periodo e nell'ipotesi di dotazioni di 
infrastrutture sostanzialmente invariate.  
Per i nodi maggiormente critici, la cui soluzione definitiva non è possibile con le 
infrastrutture esistenti, il PUT si limita a proporre l'intervento infrastrutturale necessario 
demandando la sua definizione ed attuazione al PRG e ad altri strumenti di pianificazione 
dei trasporti.  
Si tratta di piani che hanno un orizzonte temporale più ampio, 10 anni, e che richiedono 
procedure di valutazione ed approvazione più lunghe oltre che investimenti molto più 
elevati. Tali piani sono stati ora rinominati "Piani Urbani della Mobilità" (PUM) e codificati 
dalle "Linee guida per la redazione e la gestione" redatte nell'ambito del Piano Generale dei 
Trasporti. 
 

6.2 Stato attuale: dotazione infrastrutturale del Comune di Massa 
La viabilità Nord-Sud della città di Massa è rappresentata dalla Via Aurelia, che percorre il 
centro cittadino ed è interessata da elevati flussi di traffico, sia leggero che pesante. 
La strada risulta profondamente inadeguata a soddisfare le tipologie di traffico dalle quali è 
interessata e ad assolvere la sua funzione originaria di strada di scorrimento a scala 
regionale. 
A questo si aggiungono i problemi di inquinamento atmosferico ed acustico causati delle 
frequenti code, che si formano nel centro cittadino e che creano forti difficoltà sia agli 
utenti della strada, sia alle persone che vivono e lavorano nell'area.  
Le altre vie di collegamento longitudinale di una certa importanza sono viale Carducci ed il 
viale litoraneo, sul quale non è ammesso il transito ai veicoli pesanti, e che risulta 
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interessato da un intenso traffico di scorrimento nel periodo estivo, dovuto alla presenza 
dei turisti. 
Le infrastrutture trasversali devono assolvere la duplice funzione di collegamento tra le 
diverse direttrici longitudinali, e tra i centri interni della zona pianeggiante e della zona 
costiera. Questo evidenzia il grande problema esistente per l'attuale rete stradale, per la 
quale viene meno il principio che regola l'organizzazione delle reti stradali, basato sulla 
classificazione gerarchica delle reti stesse e delle singole strade. 
In conclusione, il sistema della viabilità apuana presenta gravi limiti di inefficienza, sia 
sotto l'aspetto dell'organizzazione funzionale, sia nelle caratteristiche geometriche delle 
infrastrutture che lo costituiscono, sia per lo scarso numero di collegamenti longitudinali 
nella rete. 
Inoltre, le problematiche connesse alla viabilità e alla vivibilità della città sono 
ulteriormente amplificate da una inefficienza del trasporto pubblico e, quindi, dall’assenza 
di un mezzo di trasporto valido e alternativo al veicolo privato. 
 

6.3 Obiettivi generali del PUT di Massa 
Il Piano Urbano del Traffico del Comune di Massa è stato redatto, ai sensi dell’art. 36 del 
Codice della Strada e delle Direttive del Ministero dei Lavori Pubblici del 24 giugno 1995, al 
fine di coordinare interventi per il miglioramento delle condizioni della circolazione 
stradale, nell'area urbana, dei pedoni, dei mezzi pubblici e dei veicoli privati e, secondo le 
direttive ministeriali, al fine di migliorare la sicurezza stradale (riduzione degli incidenti 
stradali), la riduzione degli inquinamenti atmosferico ed acustico e il risparmio energetico. 
 
L’Amministrazione comunale, seguendo le indicazioni e le linee programmatiche definite 
dalla delibera di GM n°253 del 24.07.2008, al fine di raggiungere un maggiore livello 
qualitativo della mobilità nel rispetto dell’Ambiente, ha evidenziato la volontà di procedere 
a un incremento della rete TPL; ciò per limitare il numero dei veicoli privati circolanti, con 
una conseguente riduzione degli agenti inquinanti.  
Si elencano di seguito gli obiettivi: 

• annullamento del progetto circa la realizzazione del parcheggio interrato lungo e. 
chiesa ; 

• ottimizzazione delle rete infrastrutturale esistente, mediante interventi quali 
realizzazione di intersezioni a rotatoria, utilizzo di sensi unici; 

• perimetrazione del centro storico con chiusura al traffico di tale area; 
• studio del vecchio tracciato dell’Aurelia (via Romana) e possibile soluzione; 
• realizzazione di nuove strade, ovvero: 
• variante Aurelia -tratto via Pellegrini sino all’ospedale pediatrico 
• opera complanare parallela all’autostrada –intervento da eseguirsi a seguito dell’ 

approvazione del progetto di realizzazione della terza corsia nel tratto autostradale 
della A12 Viareggio- Santo Stefano di Magra; 

• valutazione di nuove strade e ponti per ottimizzare la rete infrastrutturale esistente. 
• realizzazione di sottopassi da parte FF.SS. 
• individuazione di nuove aree a parcheggio scambiatori limitrofi al “centro” 
• individuazione delle Piste Ciclabili, soprattutto nel lungomare e nell’asta del Frigido 
• studio ed ottimizzazione della rete per la TPL, a seguito delle modifiche apportate 

dall’approvazione del PUM (Piano Urbano della Mobilità) , da parte della Regione 
Toscana che prevede, per il TPL, miglioramenti nel servizio a chilometraggio 
invariato 
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• valutazione di sistemi alternativi al TPL e complementari all’attuale servizio (es: taxi, 
servizio a domicilio, servizio a chiamata) 

 

6.4 Le ipotesi progettuali 
Definiti gli obiettivi da conseguire, il piano ha valutato gli interventi da eseguire a breve 
termine, 2 anni circa. Gli interventi principali si sono concentrati sulla volontà di  
ottimizzare i nodi mediante la sistemazione degli impianti semaforici e, là dove lo stato dei 
luoghi lo permette, la realizzazione di rotatorie stradali.  
 

6.5 Obiettivi generali e ipotesi progettuali del PUM 
La Regione Toscana con delibera della Giunta Regionale n° 1458 del 23.12.2002 ha 
individuato gli elementi caratteristici della modalità progettuale dei PUM.  
Nel 2007 il Comune di Massa ha aderito all’Accordo tra Regione ed alcuni comuni per il 
contenimento dell’inquinamento atmosferico.  
Il Piano Urbano della Mobilità deve pertanto definire l'organizzazione di una nuova 
mobilità urbana, più vivibile e più sicura. 
Di seguito le ipotesi progettuali: 

• valorizzare il trasporto pubblico con l’attivazione di facilitazioni all’uso del sistema, 
il miglioramento della qualità dell’offerta, il potenziamento dell’integrazione modale 
mediante la realizzazione di opportuni parcheggi di scambio; 

• decongestionare il centro e abbassare i livelli di inquinamento attraverso 
l’allargamento delle zone a traffico limitato (ZTL); 

• migliorare la circolazione cittadina con la creazione di nuove infrastrutture viarie 
per la migliore connessione della rete; 

• promuovere l’utilizzo di mezzi alternativi, come biciclette, con la messa in opera di 
una nuova rete di piste ciclabili. 

 

6.6 Il trasporto intermodale e le piste ciclabili 
Il trasporto intermodale è una tipologia particolare di trasporto, effettuato con l'ausilio di 
combinazione di mezzi diversi. Caratteristica principale di un sistema intermodale di 
trasporto urbano è quello della continuità tra le diverse modalità di trasporto: 

• integrazioni di tariffe, orari e fermate tra i vari mezzi di trasporto pubblico;  
• integrazione del bike sharing e  car sharing alle reti di trasporto pubblico; 
• accessibilità dei servizi di mobilità urbana anche ai pedoni ed ai ciclisti con la messa 

in opera di adeguati spazi a loro riservati sui quali possano spostarsi in sicurezza. 
 
Il Tpl - stato di fatto e progetto 
 

Attualmente il trasporto pubblico urbano della città di Massa è composto da 11 linee di 
autobus, in funzione dalle ore 6.00 alle ore 20.30. Per tali linee il piano ha rilevato le 
seguenti problematiche: 

• sviluppo radiale dei percorsi lungo le vie direttrici principali con conseguente 
copertura limitata del territorio ; 

• bacino utenza limitato; 
• assenza di collegamenti rapidi periferia-centro; 
• mancanza punti e parcheggi di interscambio; 
• linee con medio-basse frequenze in orario di morbida e medio–alta frequenza solo 

su alcune linee in orari di punta; 
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• cadenze irregolari e non schematizzabili. 
 

Nell’ottica di una riprogettazione del TPL di Massa, il piano ha tenuto conto di alcune linee 
guida: 

• Realizzazione in primo luogo di una “rete“, e non di una somma di linee, che offra 
una copertura di territorio più ampia; 

• Offerta di un sistema di trasporto basato su linee fra loro integrate, con frequenze 
medio - alte e cadenza mnemonica anche in orari di morbida; 

• Creazione di punto di interscambio pubblico – privato (Parcheggi di scambio) 
 

La piste ciclabili : stato di fatto e ipotesi progettuali 
 
La maggior parte degli spostamenti in città, avviene nel raggio di pochi chilometri, per i 
quali la bici è il mezzo ideale di spostamento, perché il più conveniente in termini di 
velocità, impatto ambientale ed energia globalmente spesa. 
Attualmente le piste ciclabili interessano una percorribilità urbana di circa mt.15.000, 
suddivise in sensi unici e doppi sensi di marcia. 
 
Il Comune di Massa è già da tempo impegnato in un progetto  per la realizzazione delle 
piste ciclabili e la proposta del PUT si basa, principalmente, sull’obiettivo di creare una rete 
ciclo – pedonale con le seguenti caratteristiche: 

• integrata e continua, il più possibile isolata dal traffico motorizzato, per evidenti 
motivi di qualità urbana e sicurezza della mobilità “dolce”; 

• tale da presentare una buona copertura del territorio comunale in modo da 
rappresentare una concreta “alternativa modale” all’uso dell’auto privata; 

• integrata al nuovo progetto di rete di trasporto pubblico in modo da generare 
complessivamente un “sistema di qualità alternativo al trasporto individuale”. 

 
La rete proposta nel piano, pertanto, si caratterizza come maglia di collegamenti ciclo 
pedonali che consenta, sia le relazioni continue tra Massa centro e Marina, sia quelle 
interne al territorio (sistema di accessibilità) in direzione nord-sud ed est-ovest, 
congiungendo le aree residenziali con i principali recapiti urbani. 
 
Le zone ZTL e il piano della sosta: stato di fatto e ipotesi progettuali 
 
L’attuale zona ZTL del Comune di Massa, vede come centro vitale Piazza Aranci, verso la 
quale confluiscono le principali strade a traffico limitato, e  che risente dell’insufficiente 
offerta di sosta. Attualmente l’area comprende (Via Dante, Via Cavour dall’intersezione con 
via Betti fino a Piazza Santa Settimina, Via Zoppi, Via Guglielmi, Via Porta fabbrica, Via 
Ghirlanda,Via del Mercato,Via Bastione fino all’intersezione con via Crispi).  
Relativamente alla sosta, attualmente non esiste un vero e proprio piano di gestione che 
regolarizzi l’utilizzo degli spazi a disposizione in maniera ottimale. Infatti molti posti auto 
sono gratuiti ad eccezione  del parcheggio in Piazza Aranci, parte di Via Cavour e Via Crispi 
lato ponente. 
A livello progettuale, quindi, il piano ha individuato interventi di regolamentazione dei 
parcheggi atti, sia ad aumentare, soprattutto nei giorni feriali, l’offerta della sosta breve, 
per permettere agli utenti di parcheggiare nelle immediate vicinanze del centro per poter 
effettuare commissioni veloci, sia ad incrementare l’offerta di sosta lunga per i gli addetti 
che lavorano nel centro storico, destinandovi aree particolari. Da qui i tre possibili scenari: 
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1. tutti i parcheggi a pagamento per ogni giorno della settimana, escluso i festivi, 
dalle 8.00 alle 20.00, in questo caso si considerano anche i progetti che 
l’Amministrazione Comunale è in procinto di realizzare; 

2. disco orario in tutta la zona nei giorni feriali; 
3. ampliamento della Zona Traffico Limitato e dell’ Area Pedonale. 

  
Per quanto riguarda lo scenario proposto, in relazione all’estensione della ZTL ( progetto 
che risulta essere maggiormente sostenuto dall’Amministrazione), i risultati testimoniano 
l’assoluta adeguatezza alla domanda generata, cosi come nel caso dello scenario 1. Ciò è 
dovuto soprattutto alla scelta, in entrambi i casi, di prevedere posti auto a pagamento da 
destinare a particolari categorie, quali quella degli addetti e quella dei residenti. Così 
facendo la situazione è disciplinata e definita, gli addetti che attualmente arrivano per 
primi alla mattina e vanno ad occupare stalli gratuiti, con l’attuazione di uno dei vari 
scenari, hanno a disposizione una ben definita area con la certezza di trovarvi sempre 
posto, liberando gli stalli che altresì avrebbero occupato. D’altro canto ai residenti, durante 
il giorno, vengono dedicati stalli in aree specifiche, eliminando il tempo perso nella ricerca 
del parcheggio, che implica conseguenti disagi alla circolazione veicolare del centro. 
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7. Stato attuale dei servizi e degli orari – uffici monitorati e offerta  
 
Ai fini della redazione del piano degli orari si è provveduto a monitorare gli orari di 
utilizzazione dei centri servizio  inerenti le seguenti funzioni: 
 
Cod LISTA FUNZIONI D'INTERESSE COLLETTIVO RILEVATE n° schede 

Fipu Scuola pubblica 62 

Fipu1 Nido d'infanzia 6 

Fipu2 Scuola d'infanzia 17 

Fipu3 Scuola primaria 24 

Fipu4 Scuola secondaria 1° grado 6 

Fipu5 Scuola secondaria 2° grado 9 

Fcu Attività culturale 12 

Fcu1 Museo 5 

Fcu2 Biblioteca 3 

Fcu3 Teatro e cinema 4 

Fu Attività amministrativa/Ufficio 8 

FU7 Uffici comunali 8 

Fsp Impianti sportivi pubblici 10 

TOTALE GENERALE 92 

 
 

Gli orari di apertura al pubblico delle singole funzioni sono stati rilevati attraverso la 
compilazione, da parte delle strutture interessate, di “schede di rilevamento”, 
successivamente raccolte e analizzate.  

Schede di rilevamento delle funzioni di interesse collettivo 
Le schede sono state predisposte in due versioni, al fine di ottenere informazioni mirate 
per i diversi servizi: 
 
 schede di rilevamento generali : 

• schede di rilevamento per attività culturali 
• schede di rilevamento per attività amministrativa 
• schede di rilevamento per degli impianti sportivi pubblici 

 
 schede di rilevamento specifiche le scuole: 

• schede di rilevamento per le scuole  
 

Descrizione schede di rilevamento generali 
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Ogni scheda di rilevamento si compone di quattro sezioni: 
 

1. La prima parte della scheda restituisce la denominazione della funzione presente 
nell’immobile, l’individuazione toponomastica, la tipologia di servizio offerto e 
l’eventuale presenza di strutture annesse 

2. La seconda parte della scheda richiede informazioni specifiche sul servizio, in 
particolare: 
• Numero di addetti e utenti 
• Mesi di apertura nell’anno solare 
• Orari di apertura del servizio 
• Orari di apertura di eventuali attività extra presenti 

3. La terza parte lascia spazio all’esplicazione delle esigenze e delle problematiche 
riferite agli orari, sia da parte del gestore, che da parte degli utenti. 

4. L’ultima parte permette di indicare il grado di soddisfacimento dell’utente fruitore 
articolandolo in: insufficiente, sufficiente, medio, buono e ottimo. 
 

Descrizione schede di rilevamento per le scuole 
 
La scheda di rilevamento specifica per le scuole si differenzia da quella di rilevamento 
generale solo per ciò che riguarda la richiesta di informazioni sul numero di addetti e 
utenti.  
Essendo una scuola tale punto è stato sostituito da una tabella nella quale vengono richiesti 
i seguenti dati: 

• Numero di aule 
• Numero alunni 
• Numero insegnanti 
• Numero addetti 

 
Di seguito esempi delle schede inviate alle strutture interessate: 

• esempio scheda di rilevamento generale 
• esempio scheda rilevamento per le scuole 
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Schede compilate e analisi dei dati  
 
Delle 92 schede inviate, ne sono state compilate e restituite 30, nello specifico: 
 

• scuole pubbliche – 25 schede 
• attività amministrativa – 4 schede 
• attività culturali – 4 schede 
• impianti sportivi – 2 schede 

 
Come evidenziato nel grafico che segue, dai dati emerge che su un totale di 92 funzioni 
rilevate, hanno restituito il questionario il 40% delle scuole pubbliche, il 50% dell’attività 
amministrative, il 33% delle attività culturali e il 20% degli impianti sportivi. 

 
 

 
 
Di seguito l’elenco delle strutture, suddivise per funzione, che hanno consegnato le schede 
di rilevamento. Tali strutture riportano i codici e i numeri d’ordine relativi  alla loro 
posizione all’interno degli elenchi generali delle singole funzioni. 
 
 SCUOLE PUBBLICHE 
 
Nido infanzia – 5 schede 
 
COD ord Denominazione 

Fipu1 01 NIDO D' INFANZIA  " ARCOBALENO " E  "AQUILONE"  

Fipu1 02 NIDO D' INFANZIA  "LA MIMOSA" 

Fipu1 03 NIDO D'INFANZIA "GIROTONDO " 

Fipu1 04 NIDO D'INFANZIA " LA GIOSTRA" 

Fipu1 05 NIDO D'INFANZIA "CAVALLUCCIO MARINO"  
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Scuola infanzia – 5 schede 
 

COD ord Denominazione 

Fipu2 07 5 CIRCOLO  - INFANZIA COMASCA 

Fipu2 08 5 CIRCOLO - INFANZIA POGGI 

Fipu2 10 MASSA 6  - INFANZIA "CANDIA" 

Fipu2 11 MASSA 6  - INFANZIA  "CASTAGNOLA" 

Fipu 2 12 MALASPINA STAFFETTI - INFANZIA "E. DE AMICIS” 

 
 
Scuola  primaria –9 schede 
 
COD ord Denominazione 

Fipu3 09 5 CIRCOLO - PRIMARIA RONCHI 

Fipu3 10 5 CIRCOLO - PRIMARIA"BRESCIANI" 

Fipu3 11 5 CIRCOLO -PRIMARIA " C. COLLODI" 

Fipu3 12 5 CIRCOLO -PRIMARIA"V.GIUDICE" BAGAGLIONE 

Fipu3 14 MASSA 6  - PRIMARIA "ALTETA" 

Fipu3 15 MASSA 6  - PRIMARIA "CASTAGNOLA" 

Fipu3 16 MASSA 6  - PRIMARIA  "MIRTETO" 

Fipu3 17 MASSA 6  -PRIMARIA "ROMAGNANO" 

Fipu 3  18 MALASPINA STAFFETTI - PRIMARIA "E. DE AMICIS" 

 

Scuola  secondaria I grado – 4 schede 
 

COD ord Denominazione 
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Fipu4 01 MASSA 6  - SCUOLA MEDIA "PARINI " 

Fipu4  02 MALASPINA STAFFETTI - SCUOLA MEDIA SEDE " MALASPINA 

 03 MALASPINA STAFFETTI - SCUOLA MEDIA SEDE " STAFFETTI 

Fipu4 06 SMS DON LORENZO MILANI SEDE VIA PISA 

 

Scuola  secondaria II grado – 2 schede 
 

COD ord Denominazione 

Fipu5 07 LICEO SCIENTIFICO "ENRICO FERMI" 

Fipu5 09 IST. PROF. PER I SERVIZI ALBERGHIERI E RISTORAZIONE 

 

ATTIVITA’ AMMINISTRATIVA 
 
Uffici comunali – 4 schede 
 

COD ord Denominazione 

Fu7 02 

COMUNE DI MASSA  

2 - sviluppo risorse umane e organizzazione; 8 - opere infrastrutturali e 
tecnologiche; 9 - programmazione, esecuzione ll.pp e manutenzioni; 12 - 
politiche sociali e per la famiglia; 13 - pubblica istruzione 

Fu7 04 
COMUNE DI MASSA 

11 - tutela ambientale, politiche energetiche; 13 - pubblica istruzione 

Fu7 05 
COMUNE DI MASSA 

12 - politiche sociali e per la famiglia 

Fu7 06 
COMUNE DI MASSA 

13 - pubblica istruzione; 14 - cultura, promozione del turismo e immagine della 
città 

 
 
ATTIVITA’ CULTURALI 
  
Museo – 1 scheda 
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COD ord Denominazione 

Fcu1 02 MUSEO CASTELLO MALASPINA 

 

Biblioteca – 1 scheda 
 

COD ord Denominazione 

Fcu2 01 BIBLIOTECA CIVICA 

 
 
Teatro – 2 schede 
 

COD ord Denominazione 

Fcu3 01 TEATRO GUGLIELMI 

Fcu3 05 TEATRO DEI SERVI 

 

 
IMPIANTI SPORTIVI PUBBLICI  
 
Impianti sportivi – 2 schede 
 

COD ord Denominazione 

Fsp 01 STADIO DEGLI OLIVETI 

Fsp 06 CAMPO DI ATLETICA  

 

Le informazioni raccolte nelle schede di rilevamento sono state riepilogate ed organizzate 
nelle schede allegate e, contestualmente, trasferite in un data-base per la valutazione dello 
stato di fatto e le successive ipotesi di intervento. 

 

Utilizzo/orari 

SCUOLE PUBBLICHE 
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Dall’analisi dei dati emerge che la maggioranza degli utenti delle scuole, circa il 39% 
impegna le strutture scolastiche nell’orario compreso tra le 7 e le 13,30, circa il 38% tra le 
8 e le 17 e il rimanente 27% tra le 8 e le 13,30. 

Nella tabella sono riepilogati i dati aggregati rilevati dalle schede di rilevazione. 

Scuola Aule Alunni Insegnanti Addetti Totale  
utenti % Orari  

apertura 

Orario 
maggior 
afflusso 

Nido 26 214 53 24 317 11% 7-13,30 10 - 12,00 

Infanzia 17 450 40 13 520 18% 7-16,00 9 - 12,00 

Primaria 27 510 51 6 594 20% 8-13,30 8 - 12,40 

1° grado 60 1276 148 24 1508 51% 
 

8 - 17,00 

 

Dai dati emerge che gli orari di maggior afflusso nelle scuole è concentrato nella 
fascia oraria della mattina 8 – 12. 

Dall’elaborazione è stata esclusa la categoria delle scuole di 2° grado in quanto le schede di 
rilevazione si riferiscono a due sole strutture. 
 
UFFICI COMUNALI 
Dai dati che emergono dai 4 degli 8 uffici rilevati, si evidenzia che nell’arco dell’anno gli 
uffici sono frequentati da circa 3.800 utenti oltre a circa 145 addetti.  
La maggioranza degli uffici registrano un maggior afflusso di utenza la mattina dalle 10 alle 
12 e nel caso di apertura degli uffici anche pomeridiana, la maggior affluenza si registra 
delle 15,30 alle 17,00.  
 

ATTIVITA’ CULTURALI 

Le analisi delle attività culturali si riferiscono a n.4 schede, n.2 teatri, n.1 museo e n.1 
biblioteca. 
Il Museo del Castello Malaspina registra circa 31 mila presenze annue, con apertura 
settimanale per i soli giorni di sabato e domenica dalle ore 14,30 alle ore 18,30. 
 
La biblioteca risulta aperta tutto l’anno tutti i giorni dalle 7,20 alle 19. Purtroppo la scheda 
di rilevazione non riporta il numero di utenti. 
 

IMPIANTI SPORTIVI 

Le schede restituite inerenti gli impianti sportivi sono solo 2, e non permettono un’analisi 
dettagliata della funzione. Si rimanda alle schede allegate per i dettagli delle funzioni 
rilevate. 
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8. Gli attrattori della popolazione 
Al fine di una adeguata lettura della struttura insediativa e funzionale di Massa ci sembra  
opportuno distinguere i grandi attrattori di popolazione in “singoli” e “complessi”. La 
Tavola n° 1 CARTA DEL SISTEMA URBANO individua i grandi attrattori di popolazione in 
relazione alla rete della mobilità. 

Vengono in particolare considerati “attrattori complessi” quegli attrattori che diventano 
grandi attrattori soprattutto per la presenza contemporanea di più attrattori gravitanti in 
uno stesso abito urbano.   

Questo tentativo di dividere i grandi attrattori in due gruppi deriva anche dalla lettura della 
specifica struttura insediativa di Massa  in cui gli elementi problematici sono dati,  non 
tanto dalla presenza di singoli grandi attrattori di particolare consistenza, quanto dalla 
presenza in uno spazio relativamente ristretto di molti e diversi attrattori, cioè “gli 
attrattori complessi”.   

I singoli grandi attrattori di popolazione risultano infatti non solo abbastanza contenuti 
nelle dimensioni ma anche dislocati in posizioni diversificate all’interno di un territorio 
ampiamente urbanizzato e con densità molto basse. 

I principali singoli attrattori sono:  

- il nuovo ospedale,  

- l’ospedale pediatrico,  

- lo stadio di calcio, 

- la grande struttura di vendita Carrefour,  

- il multisala nell’area della ex Dalmine, 

- La stazione ferroviaria,  

- Lo svincolo autostradale 

- aeroporto 

- il vecchio complesso ospedaliero, presto dismesso ma che rappresenta comunque un 
potenziale di spazi liberi anche per attrezzature e servizi pubblici 

Gli attrattori complessi di popolazione risultano  essere: 

A.   il centro urbano di Massa in quanto contenitore sia di singoli e importanti attrattori di 
popolazione, come il comune, la provincia, il tribunale, la questura, la prefettura, ecc , sia di 
un fitto e misto tessuto di attività e servizi come scuole (in particolare le medie superiori), 
terziario pubblico e privato  e attività di commercio. Il ruolo del centro urbano di massa 
come grande attrattore di persone risulta “esaltato”  dalla presenza al suo intorno di un 
ampio territorio fortemente urbanizzato ma disperso che ha solo nel centro urbano 
principale un luogo “centrale”.  
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Il carattere disperso del’insediamento rende inoltre l’auto privato il mezzo assolutamente 
privilegiato per gli spostamenti, con tutto quello che comporta anche in relazione alla 
necessità di particolare attenzione a tema degli orari. 

B.  La zona industriale apuana, in quanto costituisce una vasta area specialistica a 
destinazione produttiva, che tende a funzionare come un’unica grande fabbrica. 

C. Il sistema del commercio e delle attrezzature lungo il viale Roma. E’ un attrattore di 
popolazione non importante come il centro urbano comunque tende ad assumere un ruolo 
sempre più significativo e localizzato su un tratto di viabilità particolarmente sensibile e 
strategica, essendo il principale collegamento tra il centro urbano e il mare.   

D. Il sistema delle attrezzature e del tempo libero, collocato sulla fascia  a mare nel tratto 
tra viale Mattei e il viale Roma.  Anche se limitato al periodo estivo e al fine settimana, 
costituisce un tema sensibile sia pure di difficile soluzione. 

E. la concentrazione dei campeggi in una zona poco servita dal sistema infrastrutturale. 

Tra questi certamente il centro urbano costituisce il principale elemento di problematicità, 
perché, come già accennato, in un contesto insediativo disperso  lo spostamento di 
popolazione tende a tradursi immediatamente in incremento del traffico automobilistico e 
congestione. A questo proposito sembra utile l’elaborazione sia di un piano degli orari per 
le principali attrezzature pubbliche all’interno del centro sia l’organizzazione di un servizio 
di trasporto pubblico più efficiente.  

La stessa zona industriale, necessita di una modulazione dei tempi e degli orari di lavoro in 
modo da evitare l’uso simultaneo del sistema infrastrutturale con conseguente 
congestionamento. Tale iniziativa richiede un particolare processo partecipativo con 
l’attiva presenza delle parti sociali.  

Per quanto riguardo invece la fascia a mare destinata al tempo libero le criticità possono 
essere affrontate solo con un progetto che organizzi la mobilità sulla fascia costiera con lo 
studio anche un sistema di parcheggi in grado di permettere un alleggerimento del traffico 
e una riqualificazione ambientale.  

 
   



Individuazione dei principali attrattori di popolazione

.

CONFINE COMUNALE

GRANDI ATTRATTORI COMPLESSI DI POPOLAZIONE

A - CENTRO URBANO DI MASSA

B - ZONA INDUSTRIALE APUANA

D - FASCIA LITORANEA "MARINA DI MASSA"

RETE MOBILITA'

S.S. AURELIA

PRIMARIA

LINEA DI TRASPORTO PUBBLICO

AUTOSTRADA

SECONDARIA

LINEE FERROVIARIE

VIALE ROMA

VIA ENRICO MATTEI - VIA DEGLI OLIVETI

LUNGOMARE

E - AREA  CAMPEGGI

C - SISTEMA DI VIALE ROMA

PRINCIPALI SINGOLI GRANDI ATTRATTORI  DI POPOLAZIONE

VECCHIO COMPLESSO OSPEDALIERO

OSPEDALE UNICO APUANO

OSPEDALE PEDIATRICO APUANO

STADIO DEGLI OLIVETI

GRANDE STRUTTURA DI VENDITA "CARREFOUR"

MULTISALA

STAZIONE FERROVIARIA

SVINCOLO AUTOSTRADALE

AEROPORTO

1 

1 
2

3

4

5

67

8

9

FIUME FRIGIDO

2

3

4

5

6

7

8

9

E

A

B

C

D
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9. Elaborati del Piano di indirizzo e regolazione degli orari 
Il Piano di indirizzo e regolazione degli orari assume anche il quadro conoscitivo del 
Progetto Strategico dei Luoghi e delle Centralità urbane quale componente informativa di 
base. 
 
Gli elaborati costitutivi del Piano di indirizzo e di regolazione degli orari sono: 

• SCHEDE DI RILEVAMENTO DELLE PRINCIPALI STRUTTURE PUBBLICHE O 
COLLETTIVE 

• RELAZIONE 
• TAVOLA 1 - CARTA DEL SISTEMA URBANO  

Rete Mobilità 
Grandi attrattori di popolazione 

• TAVOLA 2 - CARTA DEGLI USI DELLA CITTA' DA PARTE DELLA POPOLAZIONE 
PREVALENTEMENTE NON RESIDENTE 

Interconnessioni 
Attrattori puntuali 

• TAVOLA 3 - CARTA DEI CRONOTOPI 
CRONOTOPI  

Area residenziale 
Area produttiva commerciale 
Area parchi e verde pubblico 
Area parchi e verde pubblico 
Area residenziale di margine 
Area rurale 
Strada commerciale 
Strada di scorrimento 
Strada con servizi 

BARRIERE: 
Linea ferroviaria 
Strada a scorrimento veloce 
Autostrada 
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Tavola n° 1 Carta del Sistema Urbano 
I contenuti e le finalità della tavola n° 1 Carta del Sistema Urbano, è descritta nel capitolo 8 
della presente relazione. 
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Tavola n° 2 Carta degli usi della città da parte della popolazione prevalentemente non 
residente 
 
La Carta degli usi della città da parte della popolazione prevalentemente non residente porta 
ad identificare i "punti" e le "aree di attrazione" che la città di Massa ha rispetto ad un 
bacino di utenza di popolazione non residente. La propria peculiarità di capoluogo di 
Provincia e la propria vocazione turistica connotano fortemente la città nei confronti di 
questo specifico tema. 
Le vie di comunicazione giocano, ovviamente, un ruolo importante: l'immissione nella città 
e l'accessibilità rispetto agli attrattori individuati portano ad una trama di interconnessioni 
che definiscono una chiara lettura dei nodi attrattivi. 
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Alcune note di chiarimento sui CRONOTOPI e sulla Tavola n° 3 Carta dei cronotopi di 
Massa 
Il cronotopo è una rappresentazione geometrica, atta a mettere in luce il legame fra le 
misure di spazio e di tempo stabilito dalla teoria della relatività, chiamata anche spazio di 
Minkowski, perché suggerita da H. Minkowski (1908).4 
Le aree urbane sono interpretate come cronotopi, cioè luoghi di tempi vissuti, in cui i 
regimi di orario di servizi, commercio, attività produttive governano le presenze e le 
compresenze di cittadini e di abitanti temporanei. 
Per il Piano degli Orari del Comune di Massa, per Cronotopo s'intende una parte di città 
(spazio) e le relazioni temporali (tempo) che i suoi fruitori stabiliscono con tale spazio. 
Il cronotopo è qualificato secondo alcuni criteri analitici che lo caratterizzano. 
Tali criteri sono di seguito riassunti: 

• Calendario, ossia la durata dell’utilizzo (continuo, stagionale, diurno, diurno 
spezzato, feriale etc.) 

• Popolazione, con la quale si individuano le caratteristiche delle tipologie di utenza 
(fruitore) che vive e frequenta il luogo. Secondo questo criterio, la Popolazione può 
essere residente o non residente, residente temporalmente, madri, anziani, etc. 

• Attività, che definisce l'uso prevalente del luogo da parte dell'utente. Talvolta l'uso 
può essere influenzato dall'utente ma è valido anche il contrario e cioè le 
caratteristiche del luogo determinano l'utilizzo che il fruitore ne fa. L'attività può 
essere svago, commercio, residenza, scuola, mercato, attraversamento, etc. 

• Mobilità, che definisce il tipo di movimento che il fruitore compie nel luogo del suo 
spostamento. Il tipo di movimento dipende dalla tipologia di mobilità qualificabile 
come lenta, zigzagante, ripetitiva tipo origine-destinazione, di attraversamento 
veicolare veloce, di passeggio pedonale, stanziale per sosta pedonale, di 
attraversamento pedonale, di prossimità, etc. 

 
Per la costruzione della carta ci si è avvalsi dell’attività di analisi sul posto, che ha 
consentito di individuare i problemi spazio-temporali dei quartieri e ha permesso di 
raccogliere quelle informazioni non disponibili alle fonti istituzionali. Inoltre ci si è avvalsi 
delle attività di rilievo e schedatura dei servizi redatta nel quadro conoscitivo del Progetto 
Strategico dei Luoghi e Degli Spazi per la Collettività. 
La carta contiene i seguenti dati: 
1) Cronòtopi  
L’articolazione dei cronotopi urbani del quartiere è determinata cartograficamente facendo 
uso delle informazioni raccolte durante i sopralluoghi e le informazioni fornite dal Quadro 
Conoscitivo del Regolamento urbanistico in formazione e del Progetto Strategico dei 
Luoghi e delle Centralità Urbane, a seconda che il luogo corrisponda a un’area residenziale, 
una zona produttiva, un complesso crocevia di flussi pedonali e automobilistici. Nel caso 
dei cronotopi più complessi, con sovrapposizione di usi e di funzioni, ciascuna delle fonti 
contribuisce a definire un tassello ma la loro effettiva definizione spaziale è un prodotto 
cartografico originale dell’analisi. 
2) Barriere 
I sopralluoghi hanno contribuito a evidenziare la presenza di barriere, in certi casi 
corrispondenti a elementi fisici desumibili dalle cartografie tecniche ricordate, in altri casi 
risultanti dal modo di funzionamento di particolari cronotopi urbani e pertanto definite 

                                                        
4 Dizionario delle Scienze Fisiche (2012) 
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cartograficamente solo dopo questi ultimi. La sede di una ferrovia o una strada ad alto 
scorrimento sono esempi del primo tipo presenti nella carta, il retro di un isolato a 
destinazione produttiva o il limite recintato di un parco aperto secondo uno specifico 
calendario sono esempi del secondo tipo di barriera. 
 

Di seguito si riporta la Legenda della Tavola n° 3 Carta dei Cronotopi 
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10. Linee di intervento 
Il Comune ha un ruolo attivo costante nell’implementazione, la messa in opera e la gestione 
del Piano degli orari e provvede a verificare e a rilevare gli interessi generali dei cittadini e 
i loro bisogni temporali. 

In particolare, il Comune aggiorna i dati relativi alla domanda locale di orari e ai calendari 
di servizi espressa dai cittadini secondo le esigenze di diverse età della vita; rileva i conflitti 
fra abitanti residenti e temporanei, fra i sessi e le generazioni, circa l’uso del tempo, l’ uso 
dello spazio pubblico e l’uso dei servizi erogati; rileva la variazione temporanea di 
domanda di servizi soprattutto in relazione agli eventi e alle iniziative che attraggono i 
residenti temporanei, con particolare riferimento alle stagionalità; verifica la domanda di 
servizi d’emergenza e predisponendo dispositivi a questo fine; esegue il monitoraggio degli 
effetti delle misure e delle azioni promosse. 

Il monitoraggio, pertanto, secondo quanto contenuto nel Piano strutturale comunale e nel 
Progetto strategico dei Luoghi e delle centralità urbane, riguarda in primo luogo la 
sicurezza e la qualità architettonica e urbanistica, con particolare attenzione ai percorsi 
veicolari e pedonali, agli accessi e alle relazioni fra spazi pubblici e spazi privati, fra spazi 
interni ed esterni, alle attrezzature per la sosta veicolare e pedonale, alla chiarezza delle 
informazioni (segnaletica), alla possibilità per ogni cittadino, non residente, residente 
stabile o temporaneo, di qualunque sesso, età, etnia, condizione fisica, di trovare nella 
trama urbana facilità nel conciliare bisogni e aspettative riferite al lavoro, alla vita familiare, 
alla propria creatività, al riconoscimento di sé e degli altri, alla socialità e all’incontro, alla 
fruizione dei servizi. 

Il Comune sta formando contemporaneamente il primo Regolamento Urbanistico, il 
Progetto Strategico dei Luoghi e delle Centralità Urbane e il Piano di Indirizzo e di 
Regolazione degli Orari. Questi tre strumenti, insieme, propongono un’idea di città. 

Partecipazione, le mappe di città e il questionario 
 
Pare configurarsi, quindi, un’occasione di rilievo per la cittadinanza, che potrà partecipare 
contestualmente al progetto fisico della città e alla sua riorganizzazione in termini di 
efficienza funzionale e coesione sociale. 

Per facilitare la partecipazione, potrebbero essere predisposte delle mappe tematiche, che 
rappresentano la città che si muove (mobilità e trasporti); la città che respira (verde e reti 
ecologiche); la città delle opportunità (i servizi urbani); la città della centralità (i luoghi 
centrali e della collettività); la città che cambia (le riqualificazioni e le trasformazioni 
programmate dal Regolamento urbanistico). 
 
In questo modo, si evita di tenere separati i tre strumenti nel percorso di partecipazione, 
inteso come processo di apprendimento collettivo.  

Si indicano alcuni campi di discussione e di applicazione degli sforzi progettuali della 
comunità massese debbano riguardare: 

- la città accogliente per visitatori e city users 
- la scuola, intesa come mondo complesso dell’educazione e della costruzione di 

cittadinanza 
- l’armonizzazione degli orari dei servizi con gli orari di lavoro 
- la costruzione del sistema della mobilità lenta e veloce per cittadini e ospiti 
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L’Amministrazione comunale potrebbe aprire la partecipazione chiedendo alla 
cittadinanza se condivide su dette priorità o se ritiene di individuarne di diverse. Pertanto, 
la prima tappa potrebbe essere costituita da un questionario appositamente preparato a tal 
fine. 

10.1 Confronto con attori 
Per attori non s’intendono solo i soggetti che tradizionalmente hanno più consuetudine al 
dialogo con l’Amministrazione ossia i cittadini organizzati in categorie economiche o sociali 
o culturali, ma una  e vera  propria serie di reti di attori cittadini, istituzioni e non, partner 
dei progetti che si possono sviluppare, consapevoli rispetto alle politiche temporali urbane 
e all'approccio partenariale e partecipato attraverso tavoli di co-progettazione, ai quali 
lavorano aggregazioni trasversali fra uffici e settori del Comune. 

Un’attenzione particolare va dedicata al confronto con e fra le diverse tipologie di persone,c 
he hanno aspettative e bisogni diversi, tali da far loro interpretare nello spazio e nel tempo 
i luoghi urbani in modi e con percezioni differenti: i giovani, gli anziani, le donne, i residenti 
stabili e i city users, gli immigrati. 

10.2 Tavolo per l’armonizzazione degli orari 
L’obiettivo è migliorare la fruibilità oraria dei servizi della pubblica amministrazione 
adeguandoli alla fluttuazione temporale della domanda degli utenti, anche in ragione 
dell'articolazione degli orari di lavoro del personale dei servizi.  
 
E’ noto, ed è esperienza quotidiana per molti, che nella società attuale i cambiamenti, liberi 
o obbligati, degli stili di vita individuali e di lavoro si articolano e flessibilizzano in maniera 
incrementale e sollecitano un adattamento degli orari dei servizi, che sono invece di norma 
costruiti secondo una forma standard.  
Per superare questo genere di disagio, occorre muoversi dalla consapevolezza che la 
fruibilità reale dei servizi dipende non solo dalla durata e dall'orario di apertura, ma anche 
dalla quantità di tempo desincronizzato fra l'offerta oraria del servizio e il tempo obbligato 
degli utenti. 
 
In questo, un servizio che deve caratterizzarsi per efficienza e fare da promotore di qualità, 
è quello pubblico. Peraltro, l'utenza dei servizi pubblici è sempre più articolata tra cittadini 
e professionisti, residenti e non residenti con necessità e vincoli orari diversi nell'arco del 
giorno, della settimana e dell'anno. Tuttavia, in questo sforzo riorganizzativo, anche 
l’erogatore dei servizi è un cittadino, portatore dei suoi progetti di vita e di lavoro. 
Coordinare offerta e domanda, con un rispetto reciproco, diventa uno degli sforzi 
progettuali maggiori  che il Piano di indirizzo e regolazione degli orari chiede alla 
partecipazione attiva dei cittadini, ai quali spetta garantirsi reciprocamente la conciliazione 
di vita e lavoro. 
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