
 

S C H E D A  T E C N I C A  D I  P R O G R A M M A  

A V E L L I N O  C I T T À  P U B B L I C A    

Una città in movimento 

Piano per la mobilità urbana accessibile a tutte e tutti 

 

 

E L E Z I O N I  A M M I N I S T R A T I V E  2 0 2 6  
 

Premessa politica 

La mobilità è l'infrastruttura della disuguaglianza. Non nel senso retorico, ma in senso letterale: chi non ha un'auto — e 

spesso chi non ce l'ha è chi ha meno reddito — dipende dalla qualità del trasporto pubblico per fare cose che gli altri danno 

per scontate: andare a lavorare, portare i figli a scuola, raggiungere un ospedale, partecipare alla vita della città. Ad 

Avellino, capoluogo di provincia con oltre il 40% dei contribuenti sotto i 15.000 euro di reddito annuo dichiarato, la mobilità 

pubblica non può continuare ad essere opzionale: è un diritto fondamentale. 

Una città progressista si misura anche su quanto è possibile vivere bene senza possedere un'automobile ed oggi ad Avellino 

non è praticamente possibile. Noi ci proponiamo di cambiare questo stato di cose. 

Il legame tra mobilità e disuguaglianze non è accessorio: ogni proposta di questo programma è stata valutata anche in base 

al suo impatto redistributivo. Chi beneficia? Chi paga? Chi viene escluso se la misura è mal progettata? Queste domande 

guidano l'impostazione di tutte le 23 proposte. 

  



Il contesto avellinese: la diagnosi 

Avellino presenta alcune specificità che rendono la mobilità una questione particolarmente critica. 

1. Conformazione a conca e salute pubblica 

La città è inserita in un bacino naturale che aggrava l'inquinamento atmosferico da traffico, rendendo la riduzione della 

mobilità privata una priorità di salute pubblica oltre che ambientale. 

2. Rete ferroviaria interrotta 

Il collegamento ferroviario Salerno–Avellino–Benevento è chiuso dal 2010. La città è di fatto modale unica (strada), con 

tutti i costi economici e ambientali che ne conseguono. 

3. TPL urbano sottodimensionato 

Il servizio AIR urbano copre male le fasce serali e festive, le periferie e i quartieri a più alta densità di povertà. 

4. Popolazione anziana e in calo 

La componente anziana della popolazione, più dipendente dal trasporto pubblico e più vulnerabile al traffico, è in crescita. 

5. Dispersione insediativa 

L'area metropolitana informale di Avellino comprende comuni limitrofi con cui la mobilità è scarsa e frammentata. 

  



A S S E  

1 

TRA SP O RTO  P UBBL I C O  L OCA L E  

Il TPL come infrastruttura di servizio pubblico universale, non un lusso per chi può permetterselo. 

 

Il trasporto pubblico è il pilastro di qualsiasi politica di mobilità equa. Senza un TPL efficiente, economico e affidabile, ogni 

altra misura — dalla mobilità attiva alla ZTL — rischia di essere accessibile solo a chi ha già mezzi propri. 

A Z I O N E  1 . 1  Abbonamento mensile a 10 € 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Il Comune negozia con AIR Campania e Regione una sperimentazione di 

abbonamento urbano a tariffa simbolica. L'obiettivo è abbattere la soglia d'accesso 

al TPL, rendendo il bus un'infrastruttura di servizio pubblico universale, non un lusso 

per chi può permetterselo. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.Lgs. 422/1997 (delega TPL a Regioni e Comuni); L.R. Campania 3/2002 

(organizzazione TPL); Contratto di servizio AIR–Regione Campania. Possibile 

cofinanziamento: Fondi FSE+ 2021-27 (inclusione sociale e mobilità sostenibile). 

Modello di riferimento: Vienna (365 €/anno), Berlino, Barcellona. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Per chi ha redditi bassi, un abbonamento a 10 €/mese può valere fino al 2-3% del 

reddito disponibile recuperato ogni anno. Con oltre il 40% dei contribuenti avellinesi 

sotto i 15.000 €/anno (dati MEF), la misura è un intervento economico immediato e 

misurabile sulla spesa familiare. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Il costo del trasporto pesa proporzionalmente di più sui redditi bassi. È la misura 

redistributiva più diretta della mobilità: trasforma il bus da spesa aggiuntiva a 

infrastruttura di cittadinanza. 

 

A Z I O N E  1 . 2  Bigliettazione digitale integrata 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

App unica per acquisto biglietti, abbonamenti, informazioni in tempo reale sulle 

corse, pagamento contactless (NFC). Integrazione con gli altri servizi digitali del 

Comune (ad es. pagamento parcheggi). Interoperabile con il sistema di bigliettazione 

regionale. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) — M1C1 "Digitalizzazione" e M2C2 

"Mobilità sostenibile"; Decreto "Semplificazione e innovazione digitale" D.L. 

76/2020; CAD — Codice dell'Amministrazione Digitale, D.Lgs. 82/2005;  

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Biglietti, abbonamenti e informazioni di corsa accessibili da smartphone e 

contactless, senza più perdere tempo dai rivenditori. Restano canali fisici alternativi 

per anziani e persone senza smartphone, con un piano dedicato di 

accompagnamento digitale. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

L'accesso digitale deve essere inclusivo: la digitalizzazione senza presidio fisico rischia 

di escludere ulteriormente i soggetti fragili. Il progetto deve prevedere 

esplicitamente un piano di accompagnamento digitale perché il salto tecnologico non 

diventi una nuova barriera. 

 



A Z I O N E  1 . 3  Potenziamento corse serali e festive 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Revisione del piano corse AIR urbano con l'obiettivo di estendere il servizio nelle fasce 

20:00–24:00 e nei giorni festivi. Studio della domanda latente attraverso dati di 

mobilità. Sperimentazione di corse "on demand" nelle ore di bassa frequentazione. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Contratto di servizio TPL Regione Campania–AIR; D.Lgs. 422/1997; contributi 

regionali al TPL (legge di bilancio annuale Campania); Fondo Nazionale per il 

Trasporto Pubblico Locale (Ministero delle Infrastrutture, ripartito annualmente). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

I lavoratori dei turni serali, i precari della ristorazione e del commercio, le donne che 

rientrano da sole la sera non sono più costretti a organizzarsi privatamente o a 

rinunciare a opportunità lavorative. Il bus torna a coprire le fasce orarie in cui oggi la 

città è abbandonata dal servizio pubblico. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

La mobilità serale è anche una questione di sicurezza di genere: chi non ha l'auto — 

spesso chi ha meno reddito — dipende interamente dalla coerenza del sistema 

pubblico. Estendere le corse notturne riduce sia l'esclusione economica sia il rischio 

di vulnerabilità urbana. 

 

A Z I O N E  1 . 4  Rifacimento linee urbane con meccanismo partecipativo 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Revisione completa del disegno delle linee bus urbane di Avellino attraverso un 

processo partecipativo con residenti, lavoratori, studenti e associazioni. Utilizzo di 

strumenti di analisi della domanda (heat map spostamenti, sondaggi 

georeferenziati). Il risultato sarà un nuovo Piano delle Linee approvato dal Consiglio 

Comunale. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.Lgs. 422/1997; Statuto comunale (se prevede istituti di partecipazione); 

Regolamento per i Beni Comuni e la partecipazione (se adottato). Metodologia: 

Laboratori di quartiere + piattaforma digitale di raccolta proposte. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Chi abita in periferia e oggi vede passare un bus ogni due ore — quando passa — ha 

voce in capitolo nel ridisegno del servizio. La linea del bus si adatta ai flussi reali di 

lavoro, studio e cura, non a tracciati ereditati da decenni fa. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Le linee bus attuali spesso servono i quartieri centrali meglio di quelli periferici, dove 

risiede la popolazione a reddito più basso. Un disegno partecipativo consente di dare 

voce a chi usa il bus perché non ha alternative, non a chi lo usa per scelta. 

 

A Z I O N E  1 . 5  Park & ride: parcheggi d’interscambio con bus navetta 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Realizzazione o potenziamento di parcheggi d’interscambio nelle aree periferiche (es. 

zona stadio, aree industriali dismesse) collegati al centro con navette frequenti e 

gratuite o a costo simbolico. Disincentivo all'ingresso in auto nel centro urbano, 

alternativa concreta all'auto. 



A Z I O N E  1 . 5  Park & ride: parcheggi d’interscambio con bus navetta 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Codice della Strada (Art. 7 — ZTL e regolamentazione traffico); Piano Urbano del 

Traffico (PUT); PUMS (Piano Urbano della Mobilità Sostenibile); fondi PON Metro o 

FESR 2021-27 per infrastrutture di mobilità. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Chi viene in città da fuori ha un'alternativa concreta al parcheggio selvaggio in centro: 

lascia l'auto al bordo e arriva in centro in pochi minuti. Il centro recupera spazio e 

respirabilità, i residenti di periferia vedono navette frequenti passare anche dal loro 

quartiere. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Il park & ride è efficace solo se la navetta è frequente. Senza questo, diventa 

un'infrastruttura per chi ha già l'auto e non serve chi è senza. Il progetto va co-

progettato con le fasce di utenza a basso reddito, evitando l'errore di costruire 

parcheggi belli e navette rade. 

 

A Z I O N E  1 . 6  Spostamento fermata bus Borgo Ferrovia alla stazione 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Spostamento della fermata terminale dei bus uextraurbani dall'attuale collocazione 

in Borgo Ferrovia al piazzale/parcheggio della stazione ferroviaria di Avellino. 

Creazione di un vero hub intermodale: chi arriva o parte (si spera presto anche in 

treno)  può proseguire in bus urbano senza fare tratti a piedi. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Accordo tra Comune di Avellino, AIR Campania e RFI (Rete Ferroviaria Italiana) per 

uso delle aree demaniali; D.Lgs. 422/1997; Regolamento del Demanio pubblico 

ferroviario. Possibile finanziamento: Piano Strategico della Mobilità Sostenibile 

(Ministero MIT). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Scomparso il salto a piedi fra treno e bus: chi arriva da fuori trova il bus sulla porta 

della stazione, e viceversa. Per pendolari, studenti e anziani ogni spostamento 

diventa più breve, più sicuro e più prevedibile. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

L'intermodalità è una questione di classe: chi ha l'auto sceglie il mezzo più comodo, 

chi non ce l'ha dipende dalla coerenza del sistema pubblico. Ogni chilometro a piedi 

tra una fermata e l'altra è un onere aggiuntivo per chi usa i mezzi per necessità, non 

per scelta. 

 

A S S E  

2 

M OB I L I TÀ  A TTI VA  E  CO ND I VI SA  

Camminare e pedalare sono le forme di mobilità più eque — ma solo se lo spazio pubblico è sicuro 
e attrezzato. 

 

Camminare e pedalare sono le forme di mobilità più eque: costo zero, nessuna emissione, accessibili a prescindere dal 

reddito — ma solo se lo spazio pubblico è sicuro e attrezzato. Senza infrastrutture dedicate, la mobilità attiva resta un 

privilegio di chi abita i quartieri centrali ben manutenuti. 



A Z I O N E  2 . 1  Percorsi ciclabili — Piano comunale 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Redazione di un Piano Comunale dei Percorsi Ciclabili con rete minima di 15-20 km di 

piste protette, con priorità sui collegamenti scuola–centro–auto-stazione. 

Realizzazione graduale con fondi pluriennali. Standard tecnico: separazione fisica dal 

traffico motorizzato (non semplice corsia dipinta). 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Legge 2/2018 "Norme per lo sviluppo della mobilità ciclistica"; D.M. 557/1999 

(caratteristiche tecniche percorsi ciclabili); PUMS (obbligatorio per comuni > 50.000 

ab., ma raccomandato anche per Avellino); PNRR M2C2 "Ciclovie e mobilità lenta" 

(contributi specifici). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Bambini, anziani, donne e chiunque non si senta sicuro in strada hanno piste 

fisicamente separate dal traffico. Una rete minima di 15-20 km collega scuole, centro 

e stazione: pedalare diventa un'opzione reale e non un atto di coraggio. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

La bicicletta è il mezzo di mobilità a costo di esercizio zero, accessibile a chi non può 

permettersi auto né abbonamenti. Senza infrastrutture sicure resta però 

inaccessibile per anziani, bambini e donne. I percorsi protetti democratizzano la 

mobilità lenta; per compensare la morfologia collinare di Avellino, l'e-bike sharing 

(2.2) è complementare. 

 

A Z I O N E  2 . 2  Bike sharing / e-bike sharing municipale 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Istituzione di un servizio di bike sharing (preferibilmente con e-bike per compensare 

la morfologia collinare di Avellino) con stazioni in punti strategici: stazione FS, Piazza 

Libertà, autostazione, principali istituti scolastici, ospedali. Gestione tramite 

affidamento a operatore con supervisione pubblica. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Legge 2/2018; D.Lgs. 285/1992 (Codice della Strada); Regolamento comunale per la 

circolazione dei veicoli a propulsione elettrica. Finanziamento: PNRR M2C2, fondi 

regionali Campania per mobilità sostenibile, possibile PPP (Partenariato Pubblico-

Privato). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

La bici elettrica elimina la barriera fisica della fatica sulle salite cittadine, rendendo il 

mezzo accessibile anche agli over 60. Studenti, lavoratori e turisti trovano stazioni nei 

nodi strategici (stazione, Piazza Libertà, ospedali, istituti scolastici) a tariffe 

accessibili. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Il sistema deve prevedere tariffe sociali (abbonamento annuale ridotto per ISEE 

basso) per non diventare un servizio solo per turisti o giovani con smartphone. L'e-

bike, eliminando la fatica delle salite, allarga la platea degli utenti potenziali a fasce 

che la bici muscolare esclude di fatto. 

 

A Z I O N E  2 . 3  Regolamentazione monopattini in sharing 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Adozione di un Regolamento comunale per i servizi di micro-mobilità in sharing 

(monopattini elettrici). Definizione di: aree di sosta consentite, velocità massima 

nelle ZTL (6 km/h), divieto di circolazione sui marciapiedi, sistema di sanzione 



A Z I O N E  2 . 3  Regolamentazione monopattini in sharing 

automatizzata tramite GPS. Gara pubblica per selezione operatori con criteri di 

servizio e sicurezza. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.L. 76/2020 (disciplina monopattini elettrici); Codice della Strada Art. 68-bis; Linee 

guida MIT per micro-mobilità urbana (2020); Delibera Giunta Comunale per il 

regolamento specifico.  

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

I marciapiedi tornano agli anziani, ai non vedenti e alle persone con disabilità 

motoria. Gli utenti dei monopattini sanno dove possono e non possono circolare e 

parcheggiare, con regole chiare e sanzioni automatiche in caso di violazione. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Senza regolamentazione, i monopattini occupano i marciapiedi creando pericoli per 

anziani, non vedenti e persone con disabilità motoria. Regolamentare non è proibire: 

è garantire che lo spazio pubblico sia sicuro e accessibile a tutti, non solo a chi usa il 

mezzo. 

 

A S S E  

3 

S I CU RE ZZ A  S TRAD AL E  E  SP AZ IO  PU BB L IC O  

Chi comanda lo spazio pubblico? Le auto o le persone? 

 

Ogni anno in Italia muoiono oltre 3.000 persone sulle strade. I più vulnerabili sono pedoni, ciclisti e anziani — chi condivide 

la strada ma non la controlla. La sicurezza stradale è una questione di potere: chi comanda lo spazio pubblico? Le auto o le 

persone? 

A Z I O N E  3 . 1  Zone 30 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Istituzione di Zone 30 (limite a 30 km/h) nei quartieri residenziali e nelle strade 

prossime a scuole, ospedali, zone pedonali. Interventi di moderazione del traffico 

(traffic calming): dossi, restringimenti, attraversamenti rialzati. Segnaletica verticale 

e orizzontale adeguata. Piano pluriennale con priorità per le strade a maggiore 

incidentalità. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Codice della Strada Art. 142 (limiti di velocità); Art. 7 CdS (ZTL e aree a traffico 

limitato); D.M. Infrastrutture per segnaletica; Delibera Consiglio Comunale (atto di 

indirizzo) + Ordinanza Sindacale (atto attuativo).  

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Nei quartieri residenziali e attorno a scuole e ospedali le auto rallentano fino a 30 

km/h: un genitore può accompagnare il figlio a scuola a piedi in sicurezza, un anziano 

può attraversare senza calcolare al centimetro i tempi dei veicoli. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Le strade a 30 km/h riducono la mortalità pedonale dell'80% rispetto a 50 km/h (dati 

OMS). Le vittime degli incidenti stradali sono spesso anziani e bambini, cioè chi 

cammina di più perché non guida. Le Zone 30 sono una misura di salute pubblica con 

fortissima valenza sociale: proteggono chi è fisicamente più vulnerabile. 

 



A Z I O N E  3 . 2  Strade scolastiche 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Chiusura temporanea al traffico motorizzato delle strade adiacenti agli istituti 

scolastici nelle fasce orarie di ingresso e uscita (es. 7:30–9:00 e 13:00–14:30). Presidio 

volontario (genitori, nonni, associazioni) o con Polizia Municipale. Segnaletica 

dedicata e comunicazione alle famiglie. Sperimentazione su 3-4 istituti nel primo 

anno di mandato. Rafforzamento servizio di scuolabus e piedibus.  

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Codice della Strada Art. 6 (restrizioni alla circolazione); Ordinanza Sindacale con 

motivazione di sicurezza pubblica e tutela dei minori; Circolare MIT sulle "strade 

scolastiche" (2022); Legge 41/2016 (sicurezza stradale).  

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Davanti a scuola, nelle fasce di ingresso e uscita, le auto non entrano. I bambini 

attraversano senza rischi, le famiglie non fanno più la fila a doppia fila, l'ingresso e 

l'uscita da scuola diventano momenti di comunità invece che di ansia. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

I bambini che camminano a scuola sono quelli che abitano nelle vicinanze, spesso 

nelle zone meno abbienti. Il rischio stradale davanti alle scuole è maggiore nei 

quartieri ad alta densità di traffico, che coincidono spesso con le aree meno 

residenziali e più attraversate dai flussi commerciali. Le strade scolastiche 

restituiscono spazio pubblico sicuro nei contesti più esposti. 

 

A Z I O N E  3 . 3  Piano per la sicurezza stradale (Vision Zero) 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Adozione di un Piano Comunale per la Sicurezza Stradale ispirato all'approccio "Vision 

Zero" (zero morti e feriti gravi). Mappatura degli incidenti interventi strutturali sulle 

tratte più pericolose, campagne di educazione stradale nelle scuole, report annuale 

pubblico sugli incidenti. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Legge 41/2016 (Piano Nazionale della Sicurezza Stradale); D.Lgs. 285/1992; Piano 

Nazionale della Sicurezza Stradale 2030 (MIT); fondi MIT per sicurezza stradale (bandi 

annuali); Direttiva EU 2008/96 sulla gestione della sicurezza stradale. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Le tratte più pericolose della città vengono identificate pubblicamente e corrette con 

interventi strutturali: non più un tema relegato alle cronache, ma un piano 

verificabile con un report annuale trasparente. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Secondo i dati ISTAT, le vittime di incidenti stradali sono sovrarappresentate tra 

motociclisti, ciclisti e pedoni — cioè chi usa mezzi più vulnerabili, spesso per necessità 

economica. Un piano serio di sicurezza stradale è anche una politica di riduzione delle 

disuguaglianze di rischio. 

 

A Z I O N E  3 . 4  Attraversamenti pedonali luminosi e rialzati 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Installazione di attraversamenti pedonali luminosi (LED a terra o sopra elevati) e/o 

rialzati nei pressi di tutte le scuole primarie e secondarie del territorio comunale, 

negli ospedali e nelle aree con alto flusso pedonale anziano. Illuminazione fermate 

autobus e pensiline. Piano annuale di installazioni con budget dedicato. 



A Z I O N E  3 . 4  Attraversamenti pedonali luminosi e rialzati 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.M. Infrastrutture 5/11/2001 (norme per la segnaletica stradale); Art. 41 CdS 

(segnali luminosi); Normativa UNI EN 12368 per impianti semaforici. Fondi: bilancio 

comunale OO.PP. + possibili contributi MIT sicurezza stradale. Specifiche tecniche per 

attraversamenti luminosi a pavimento (diffusi in Europa dal 2018). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Davanti a scuole, ospedali e zone a forte presenza anziana gli attraversamenti sono 

illuminati e, dove serve, rialzati: i veicoli rallentano automaticamente e 

l'attraversamento è visibile anche al buio o con pioggia. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Gli anziani con difficoltà visive e i bambini sono le categorie più a rischio negli 

attraversamenti. Gli attraversamenti rialzati riducono anche la velocità dei veicoli 

senza bisogno di segnaletica aggiuntiva, creando un effetto di protezione strutturale 

e non solo comportamentale. 

 

A S S E  

4 

A C CE SS IB I L I TÀ  E  I N C LU SIO N E  

Progettare per tutti, non per il prototipo di "utente normale". 

 

L'accessibilità non è un tema di nicchia: riguarda chi usa il bastone, chi spinge il passeggino, chi ha una distorsione alla 

caviglia. Progettare spazi accessibili significa progettare per tutti, non per il prototipo di "utente normale" che la nostra 

infrastruttura urbana tende a immaginare come maschio adulto in buona salute. 

A Z I O N E  4 . 1  Piano di eliminazione barriere architettoniche (PEBA) 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Rafforzamento del Piano di Eliminazione delle Barriere Architettoniche (PEBA) per il 

territorio comunale, con sezione specifica dedicata alla mobilità pedonale: 

marciapiedi, attraversamenti, fermate TPL, accessi ai principali edifici pubblici. 

Cronoprogramma pluriennale con priorità, budget assegnato e monitoraggio 

semestrale. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Legge 104/1992 (diritti delle persone con disabilità); DPR 503/1996 (barriere 

architettoniche negli edifici pubblici); Legge 13/1989 (eliminazione barriere); D.Lgs. 

82/2005 (accessibilità digitale correlata); L.R. Campania (normativa regionale 

sull'accessibilità); PNRR M5C2 (inclusione e disabilità). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Marciapiedi, attraversamenti e fermate bus diventano usabili da chi si muove in sedia 

a rotelle, con deambulatore o con passeggino. Il piano fissa cronoprogramma, budget 

e monitoraggio semestrale: non un documento nel cassetto ma un cantiere 

controllabile. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Ad Avellino la conformazione altimetrica e la vetustà di molti marciapiedi rende 

l'accessibilità un problema reale e quotidiano. Le barriere architettoniche colpiscono 

non solo chi usa sedia a rotelle, ma anziani con deambulatori, genitori con passeggini, 

persone temporaneamente inabili: un problema universale che riguarda oltre il 30% 

della popolazione in modo diretto o indiretto. 

 



A S S E  

5 

C O N NE SS I ON I  SOVRA C OMU NA L I  

Un'area interna isolata è un'area condannata allo spopolamento. 

 

Un'area interna isolata è un'area condannata allo spopolamento. Le connessioni con Salerno, Napoli e il resto d'Italia non 

sono un lusso: sono le arterie che tengono in vita l'economia locale, le opportunità lavorative e l'accesso ai servizi 

specialistici. Su queste partite il Comune non può fare tutto da solo, ma può fare molto: pressione politica organizzata, 

monitoraggio pubblico, alleanze istituzionali. 

A Z I O N E  5 . 1  Riapertura stazione e collegamento Salerno–Avellino–Benevento 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Il Comune di Avellino esercita pressione politica formale e continua (OdG consiliare, 

conferenza dei sindaci, tavolo con Regione e RFI) per la riapertura della stazione 

ferroviaria di Avellino al traffico passeggeri regolare e per il ripristino del 

collegamento ferroviario diretto Salerno–Avellino–Benevento, interrotto nel 2010. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.Lgs. 112/2015 (contratti di servizio ferroviario); Contratto di programma RFI–MIT; 

Delibere CIPE sui finanziamenti ferroviari; Piano Regionale dei Trasporti Campania. Il 

coordinamento avviene tramite la Conferenza Permanente Regione-Enti Locali e il 

tavolo istituzionale con EAV/Trenitalia. Presentazione di atti formali (OdG, mozione) 

in Consiglio Comunale. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

I pendolari verso Salerno e Napoli recuperano un'alternativa al pendolarismo in auto: 

meno carburante, meno usura, meno tempo perso nel traffico. Per le famiglie 

monoreddito dell'hinterland avellinese è un risparmio diretto di centinaia di euro al 

mese. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

La chiusura della ferrovia Avellino–Salerno ha colpito duramente i pendolari a reddito 

medio-basso che non possono permettersi spostamenti giornalieri in auto 

(carburante, pedaggi, usura). Il treno era l'unico mezzo competitivo per il 

pendolarismo lavoro verso Salerno e Napoli. Il suo ripristino avrebbe un impatto 

immediato sulle famiglie monoreddito dell'hinterland avellinese. 

 

A Z I O N E  5 . 2  
Monitoraggio e pressione politica sul completamento Avellino–
Salerno 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Istituzione di un Osservatorio Comunale permanente sull'avanzamento dei lavori 

sull'asse stradale Avellino–Salerno (SS88 e correlate). Report pubblico semestrale 

con aggiornamenti tecnici e scadenze. Interlocuzione continua con ANAS, Provincia e 

Regione Campania. Campagna pubblica di comunicazione sullo stato dei lavori verso 

i cittadini. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.Lgs. 228/2011 (valutazione degli investimenti pubblici); L. 241/1990 (diritto di 

accesso agli atti); Codice degli Appalti D.Lgs. 36/2023 (monitoraggio contratti 

pubblici); OpenCantieri–MIT (piattaforma di monitoraggio opere infrastrutturali); 

ANAC per segnalazioni di anomalie. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Lo stato dei lavori sull'asse Avellino–Salerno non è più un'informazione oscura: un 

report semestrale pubblico dice cosa è stato fatto, cosa resta, con quali scadenze. La 

città può esigere pubblicamente il rispetto dei tempi. 



A Z I O N E  5 . 2  
Monitoraggio e pressione politica sul completamento Avellino–
Salerno 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Il collegamento viario inefficiente tra Avellino e Salerno penalizza soprattutto le zone 

interne dell'Irpinia, deprimendo le opportunità di lavoro e scoraggiando 

l'insediamento di nuove attività economiche. L'isolamento infrastrutturale è una 

causa strutturale dello spopolamento delle aree interne e dell'impoverimento 

relativo delle famiglie che vi restano. 

 

A Z I O N E  5 . 3  Rafforzamento collegamento con stazione AV Napoli Afragola 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Negoziazione con EAV, ANM e operatori privati di un collegamento cadenzato e 

affidabile tra Avellino e la stazione di Napoli Afragola (Alta Velocità), permettendo ai 

cittadini avellinesi di accedere alla rete AV senza passare per Napoli Centrale. Studio 

di fattibilità per shuttle bus dedicato o integrazione nelle linee esistenti. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.Lgs. 422/1997; Contratto di servizio EAV–Regione Campania; Piano Regionale dei 

Trasporti; Accordo di Programma tra Comune di Avellino, Regione Campania e Città 

Metropolitana di Napoli. Possibile inserimento nel Piano Strategico delle Aree Interne 

(SNAI) come azione di connettività. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Chi si sposta per lavoro o cure mediche verso Roma o Milano può raggiungere Napoli 

Afragola con un collegamento cadenzato, senza passare per Napoli Centrale. Tempi 

e costi di viaggio si riducono significativamente. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

L'accesso all'Alta Velocità è oggi una prerogativa delle grandi città. Avellino, 

capoluogo di provincia, non ha un accesso diretto alla rete AV. Questo si traduce in 

uno svantaggio competitivo per il territorio nel suo complesso, e in costi aggiuntivi di 

viaggio per chi si sposta per lavoro o cure mediche verso Roma o Milano. 

 

A S S E  

6 

TRA N SI Z I O N E  E CO L O GI CA  

Una transizione giusta, non una transizione per i ricchi. 

 

La transizione verso la mobilità elettrica è necessaria — ma non è automaticamente giusta. Se gestita male, rischia di 

diventare una transizione per i ricchi: chi può comprare l'elettrica ne approfitta, chi non può resta con il vecchio diesel e 

subisce le restrizioni. Una transizione ecologica progressista deve anticipare e correggere queste dinamiche. 

A Z I O N E  6 . 1  Parcheggio gratuito per auto elettriche 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Esenzione dal pagamento della sosta nelle aree a pagamento del Comune per i veicoli 

elettrici a emissioni zero. Segnaletica dedicata e monitoraggio delle preferenze. 

Misura temporanea (3-5 anni) per incentivare la transizione, progressivamente 

rimodulata con l'aumento del parco elettrico. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  

Codice della Strada Art. 7 (regolamentazione della sosta); Delibera del Consiglio 

Comunale per la modifica del Regolamento della Sosta; D.Lgs. 199/2021 (attuazione 



A Z I O N E  6 . 1  Parcheggio gratuito per auto elettriche 

leggi, fondi, strumenti direttiva rinnovabili — incentivi mobilità elettrica); Piano Nazionale Infrastrutture 

Ricarica (PNIRE). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Nelle aree di sosta a pagamento i veicoli elettrici non pagano, per un periodo 

sperimentale di 3-5 anni. È un incentivo diretto alla conversione del parco veicoli 

verso l'emissione zero, con riduzione parallela di inquinamento urbano. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Attenzione critica: il parcheggio gratuito per elettrici rischia di essere un sussidio ai 

redditi medio-alti (chi può permettersi un'auto elettrica). Va accompagnato da un 

chiaro messaggio politico: è una misura transitoria per accelerare la transizione, non 

un privilegio permanente. Il focus redistributivo deve essere sulle proposte 6.2 e 6.3 

(ricarica pubblica e ZTL). 

 

A Z I O N E  6 . 2  50 nuovi punti di ricarica elettrica 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Piano pluriennale per l'installazione di 50 nuovi punti di ricarica elettrica su suolo 

pubblico entro la fine del mandato. Distribuzione in tutti i quartieri (non solo centro). 

Mix di colonnine lente (residenziale) e veloci (parcheggi scambiatori, stazione). 

Tariffazione trasparente e accessibile. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.Lgs. 199/2021 (recepimento Direttiva RED II); Piano Nazionale Infrastrutture 

Ricarica (PNIRE — MASE); Legge di Bilancio 2024 (fondi per ricarica pubblica); D.Lgs. 

36/2023 per gara pubblica affidamento gestione colonnine. Possibile convenzione 

con gestori (EnelX, Be Charge, A2A) tramite bando. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Anche chi non ha un garage privato — perché vive in case popolari o condomini senza 

spazi propri — può accedere alla ricarica elettrica pubblica, distribuita in tutti i 

quartieri. La transizione ecologica diventa davvero a disposizione di tutti. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

La distribuzione capillare nei quartieri periferici è cruciale: senza ricarica pubblica 

diffusa, solo chi ha il garage privato può caricare l'elettrica a casa. Le famiglie in case 

popolari o condomini senza spazi propri sono escluse dalla transizione se mancano 

punti di ricarica pubblici accessibili. La rete pubblica di ricarica è un'infrastruttura di 

equità. 

 

A Z I O N E  6 . 3  Revisione e ampliamento ZTL con monitoraggio qualità dell'aria 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Revisione perimetrale della ZTL attuale con ampliamento progressivo verso i quartieri 

con maggiore concentrazione di traffico e peggiore qualità dell'aria. Installazione di 

sensori permanenti per PM10, PM2.5, NO2 con dati in tempo reale pubblicamente 

accessibili. Collegamento tra dati di qualità dell'aria e provvedimenti di limitazione 

del traffico. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Codice della Strada Art. 7; D.Lgs. 155/2010 (qualità dell'aria — recepimento direttiva 

EU); Piano Regionale di Risanamento e Mantenimento della Qualità dell'Aria 

(Campania, DGR 167/2006); PUT e PUMS; possibili sanzioni ARPA in caso di 



A Z I O N E  6 . 3  Revisione e ampliamento ZTL con monitoraggio qualità dell'aria 

sforamenti cronici; PNRR M2C4 (tutela del territorio e della risorsa idrica — qualità 

aria). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

I dati sulla qualità dell'aria (PM10, PM2.5, NO2) diventano pubblici e aggiornati in 

tempo reale: chi ha un figlio asmatico o un genitore anziano sa quando uscire e 

quando no. Le decisioni comunali di limitazione del traffico sono motivate con dati 

verificabili. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Avellino è inserita in una conca naturale che favorisce l'accumulo di inquinanti 

atmosferici. L'inquinamento dell'aria colpisce prima di tutto chi ci vive sempre: i 

residenti stabili, le fasce povere che non possono permettersi case fuori città, i 

bambini delle scuole del centro. La salute respiratoria è una questione di classe: le 

malattie croniche da inquinamento colpiscono di più chi non ha accesso alle cure 

specialistiche private. 

 

A S S E  

7 

GO VE RNA N CE  E  P I A N IF IC AZ I O NE  

Gli strumenti di pianificazione non sono burocrazia: sono il luogo dove si decidono le priorità. 

 

Gli strumenti di pianificazione non sono burocrazia: sono il luogo dove si decidono le priorità e si impegnano le risorse per 

anni. Un'amministrazione progressista li usa come strumenti politici, non come adempimenti formali. La partecipazione 

cittadina nel processo di pianificazione è il modo per garantire che le priorità riflettano i bisogni reali, non quelli dei 

portatori di interesse organizzati. 

A Z I O N E  7 . 1  Elaborazione del PUMS (Piano Urbano della Mobilità Sostenibile) 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Avvio del processo di redazione del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile (PUMS) 

con orizzonte 10 anni. Il PUMS è il documento strategico che integra tutte le politiche 

di mobilità: TPL, mobilità attiva, sicurezza stradale, qualità dell'aria, accessibilità. 

Processo di co-progettazione con cittadini, associazioni, categorie economiche. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.M. Infrastrutture e Trasporti 4/8/2017 (Linee guida PUMS). Il PUMS è obbligatorio 

per le città capoluogo > 100.000 ab. ma fortemente incentivato anche per Avellino 

(60.000 ab.) perché condiziona l'accesso ai finanziamenti PNRR e fondi strutturali.. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

La mobilità di Avellino ha per la prima volta un orizzonte strategico di 10 anni, 

costruito con cittadini, associazioni e categorie economiche. Le scelte su TPL, mobilità 

attiva, sicurezza e qualità dell'aria smettono di essere frammentate e diventano 

coerenti. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Il PUMS non è un documento tecnico neutro: le scelte di investimento che contiene 

hanno effetti distributivi profondi. Un PUMS progressista deve esplicitare gli obiettivi 

di equità (mobilità per anziani, quartieri periferici, redditi bassi) accanto agli obiettivi 

ambientali, evitando che la transizione ecologica sia pagata solo da chi ha meno 

risorse. 

 



A Z I O N E  7 . 2  Aggiornamento del Piano Urbano del Traffico (PUT) 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Aggiornamento del Piano Urbano del Traffico (PUT) di Avellino — documento 

obbligatorio che regola i flussi di traffico, la segnaletica, le precedenze, le ZTL, i sensi 

unici. Il PUT è più operativo del PUMS e produce effetti nel breve periodo. Revisione 

con priorità ai nodi critici identificati dal monitoraggio degli incidenti e dei flussi. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

Art. 36 Codice della Strada (obbligo per comuni capoluogo); Direttive MIT per la 

redazione dei PUT (1995, ancora in vigore). Il PUT deve essere aggiornato ogni 2 anni. 

Atto di approvazione: delibera consiliare. Attuazione tramite Polizia Municipale e 

Ufficio Mobilità. 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

I nodi di traffico più critici — quelli identificati dalla mappa degli incidenti, non dalle 

lamentele più rumorose — vengono corretti nel breve periodo. La sicurezza e la 

fluidità del traffico nei quartieri diventano un atto amministrativo verificabile. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Il PUT ha impatti immediati su sicurezza, accessibilità e qualità della vita nei quartieri. 

La revisione deve essere guidata dalla mappa degli incidenti e della domanda di 

mobilità delle fasce meno abbienti, non dai flussi di traffico delle auto private che 

privilegiano i quartieri centrali e più commerciali. 

 

A Z I O N E  7 . 3  Mobility manager di area 

D E S C R I Z I O N E  
cosa facciamo, come lo facciamo 

Rafforzamento della figura del Mobility Manager Comunale e promozione della 

figura del Mobility Manager Aziendale presso i principali enti pubblici presenti in città 

(ASL, Tribunale, Università di Salerno — sede Avellino, INPS, ecc.). Coordinamento 

per la redazione di Piani degli Spostamenti Casa-Lavoro (PSCL) e accordi per incentivi 

ai lavoratori che usano TPL o bici. 

Q U A D R O  
N O R M A T I V O  E  
F I N A N Z I A R I O  
leggi, fondi, strumenti 

D.M. MATTM–MIT 12/5/2021 (obbligo mobility manager per datori > 100 dip. in 

comuni > 50.000 ab.); D.Lgs. 300/1999. Il mobility manager aziendale è obbligatorio 

per legge nelle grandi sedi — il Comune può coordinare la rete. Incentivi: esenzione 

fiscale buoni trasporto (Art. 51 TUIR, esenzione fino a 200 €/anno). 

C O S A  C A M B I A  
P E R  C I T T A D I N E  E  
C I T T A D I N I  
l'effetto concreto sulla vita 

Chi lavora negli enti pubblici più grandi della città (ASL, Tribunale, Università, INPS) 

trova abbonamenti TPL coperti dal datore di lavoro, carpooling organizzato, navette. 

Un abbonamento TPL sovvenzionato vale diverse centinaia di euro l'anno di risparmio 

netto. 

D I S U G U A G L I A N Z E  
E  
P A R T E C I P A Z I O N E  
chi ne beneficia, come si 
coinvolge 

Il mobility manager serve a ridurre l'auto-solitudine nei percorsi casa-lavoro: 

carpooling aziendale, abbonamenti TPL coperti dal datore, organizzazione di navette. 

Per i lavoratori a basso reddito degli enti pubblici (spesso precari e part-time), un 

abbonamento TPL sovvenzionato dal datore può valere diverse centinaia di euro 

l'anno di risparmio netto. 

  



Tabella sinottica — le 23 proposte 

Sintesi delle proposte del piano, raggruppate per asse con indicazione delle principali fonti di finanziamento e dell'orizzonte 

temporale di attuazione. 

N °  P R O P O S T A  
Q U A D R O  N O R M A T I V O  
E  F I N A N Z I A R I O  

O R I Z Z O N T E  

1.1 Abbonamento mensile a 10 € 
FSE+ 2021-27; contratto di servizio 
TPL 

Sperimentazione 
anno 1 

1.2 Bigliettazione digitale integrata PNRR M1C1 / M2C2; CAD Piano biennale 

1.3 Corse serali e festive potenziate Contratto servizio TPL; FNT TPL Avvio anno 1 

1.4 Rifacimento linee con metodo partecipativo 
D.Lgs. 422/1997; regolamento beni 
comuni 

Piano delle Linee 
entro 18 mesi 

1.5 Park & ride con bus navetta PON Metro; FESR 2021-27 Piano triennale 

1.6 Fermata bus alla stazione (hub intermodale) Accordo Comune–AIR–RFI 
Accordo entro 
anno 1 

2.1 Piano comunale dei percorsi ciclabili L. 2/2018; PNRR M2C2 "Ciclovie" 
15-20 km nel 
mandato 

2.2 Bike / e-bike sharing municipale PNRR M2C2; fondi regionali; PPP Avvio anno 2 

2.3 Regolamentazione monopattini in sharing D.L. 76/2020; CdS art. 68-bis 
Regolamento 
entro anno 1 

3.1 Zone 30 
Art. 142 e 7 CdS; delibera + 
ordinanza 

Piano pluriennale 

3.2 Strade scolastiche Art. 6 CdS; circolare MIT 2022 
3-4 istituti nel 
primo anno 

3.3 Piano Vision Zero L. 41/2016; PNSS 2030; fondi MIT Adozione anno 1 

3.4 Attraversamenti luminosi e rialzati Bilancio OO.PP. + MIT sicurezza 
Piano annuale 
continuo 

4.1 PEBA con sezione mobilità pedonale 
L. 104/1992; DPR 503/1996; PNRR 
M5C2 

Redazione e 
monitoraggio 
semestrale 

5.1 Riapertura stazione e linea SA–AV–BN D.Lgs. 112/2015; Contratto RFI–MIT 
Pressione 
istituzionale 
continua 

5.2 Osservatorio lavori Avellino–Salerno L. 241/1990; OpenCantieri MIT Report semestrale 

5.3 Collegamento AV Napoli Afragola 
Accordo Comune–Regione–Città 
Metropolitana; SNAI 

Studio di fattibilità 
anno 1 

6.1 Parcheggio gratuito auto elettriche CdS art. 7; D.Lgs. 199/2021; PNIRE 
Misura 
temporanea 3-5 
anni 

6.2 50  nuovi punti di ricarica D.Lgs. 199/2021; PNIRE; LdB 2024 
100 punti nel 
mandato 

6.3 ZTL e monitoraggio qualità dell'aria D.Lgs. 155/2010; PUMS; PNRR M2C4 
Revisione 
progressiva nel 
mandato 



N °  P R O P O S T A  
Q U A D R O  N O R M A T I V O  
E  F I N A N Z I A R I O  

O R I Z Z O N T E  

7.1 Elaborazione PUMS (orizzonte 10 anni) 
DM 4/8/2017; PNRR M2C2; fondi 
regionali 

Adozione entro 
mandato 

7.2 Aggiornamento PUT Art. 36 CdS; direttive MIT 1995 
Aggiornamento 
biennale 

7.3 Mobility manager di area DM 12/5/2021; art. 51 TUIR Nomina anno 1 

 

_Legenda cromatica (prima colonna):_ Asse 1 TPL · Asse 2 Mobilità attiva e condivisa · Asse 3 Sicurezza stradale · Asse 4 Accessibilità · 

Asse 5 Connessioni sovracomunali · Asse 6 Transizione ecologica · Asse 7 Governance. 

  



In sintesi 

Il piano propone 23 azioni su 7 assi tematici, ancorate a normative e fondi esistenti e valutate secondo un filtro costante: 

chi beneficia, chi paga, chi rischia di essere escluso. La direzione di marcia è chiara: trasformare la mobilità da fonte di 

disuguaglianza a infrastruttura di cittadinanza. 

Le leve sono quattro, e vanno tenute insieme. Un TPL vero — tariffe accessibili, corse anche la sera e la domenica, linee 

ridisegnate con chi le usa davvero, hub intermodali funzionanti. Una mobilità attiva resa possibile da piste ciclabili protette, 

bike-sharing con e-bike, marciapiedi usabili da tutti. Una sicurezza stradale orientata al Vision Zero, con Zone 30, strade 

scolastiche e attraversamenti protetti. Una pianificazione — PUMS, PUT, PEBA — come strumento politico, non come 

adempimento formale. 

Su riapertura della ferrovia Avellino–Salerno, completamento dell'asse stradale con Salerno, collegamento con l'Alta 

Velocità di Napoli Afragola il Comune non può agire da solo: può però fare della pressione politica organizzata e del 

monitoraggio pubblico trasparente una strategia continua, non un annuncio. 

Non è un piano di massima. È una lista di delibere da adottare, di avvisi da pubblicare, di regolamenti da scrivere, di tavoli 

istituzionali da convocare. Ogni proposta ha il suo quadro normativo e le sue fonti di finanziamento. Resta da scegliere se 

Avellino vuole davvero diventare una città in cui si può vivere bene senza un'automobile. 

 


