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La parola "infrastruttura" evoca le componenti minori della città; ciò che sostiene la sua 

funzionalità e che è sullo sfondo dell'osservazione fisica, cioè sotterraneo o all'interno di altre 

sovrastrutture evidenti alla nostra percezione visiva. 

In effetti, cosa chiamiamo infrastruttura e quale posto occupa nella configurazione dello spazio? 

Secondo la RAE (Real Academia Spañola): 1. f. Il lavoro sotterraneo o la struttura che funge da 

base di supporto per altro. 2. f. L’insieme di elementi, dotazioni o servizi necessari per il corretto 

funzionamento di un paese, di una città o di qualsiasi organizzazione. 

Da una prospettiva più ampia, l'infrastruttura è allo stesso tempo un concetto oggettivo, ma si 

riferisce anche alla capacità di gestire un particolare servizio e persino un'organizzazione. Quindi è 

un concetto sistemico che coinvolge componenti e relazioni, nonché l'idea implicita del management. 

Pertanto, onde evitare possibili semplificazioni errate, chiariamo che le infrastrutture non si collocano 

soltanto nel sottosuolo ma piuttosto intrecciano lo spazio urbano del suolo e anche quello aereo. 

L'infrastruttura occupa sempre spazio e finisce per essere un supporto materiale e artificiale. Per 

esempio basta vedere il numero di chilometri sottomarini che costituiscono le reti di cablaggio per la 

trasmissione dei dati. 

Le infrastrutture sono quindi la trama di base da cui sono costituiti il resto delle componenti dei 

territori. Le grandi componenti dello spazio urbano e territoriale possono essere sintetizzate in: 

morfologia, struttura, metabolismo, paesaggio, reti e tempo. 

Nel territorio possiamo identificare grandi tipi di infrastrutture: trasporti, energia, rifiuti, ciclo 

dell'acqua, infrastrutture verdi e reti di telecomunicazioni (ICT). Di singolare forma, quelle del 

trasporto e della mobilità sono quelle che possono generare un maggiore impatto territoriale. Spesso 

i loro percorsi risolvono le connessioni tecnocratiche, da un punto all'altro, ma generano un numero 

di disconnessioni e barriere. Inoltre, dal punto di vista della loro gestione, la loro privatizzazione, 

efficiente in alcuni casi, non sempre aiuta a migliorare la funzionalità. 

Pertanto, è interessante esplorare le nuove tendenze nel progetto e nella gestione 

dell'infrastruttura. Per questo presentiamo l'esperienza del progetto di integrazione dell'autostrada 

del Passante di mezzo di Bologna, come esempio di uno sforzo per verificare nuovi dispositivi per il 

miglioramento delle infrastrutture esistenti e la diminuzione di nuove costruzioni che generano così 

tanto impatto sul territorio e sugli abitanti. Questa esperienza ci ha anche permesso di evidenziare 

alcune considerazioni su come progettare le infrastrutture: 

• Le infrastrutture urbane e territoriali dovrebbero essere pubbliche come armature del bene comune 

e quindi di dominio pubblico, tuttavia i nostri sistemi di organizzazione socio-economica devono 
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consentire una partnership di partenariato pubblico ben concordata per la definizione delle diverse 

forme della sua concezione, produzione, gestione. 

• Tutte dovrebbero essere multimodali e intermodali in termini di mobilità. 

• Devono addestrare la funzionalità specifica ma devono integrare altri usi dello spazio del territorio, 

con particolare attenzione ai margini e agli ecotoni, evitando barriere e costruendo dalla loro genesi 

passaggi territoriali, sia civici che ecologici nel senso più ampio. 

• La copertura delle infrastrutture deve fornire nuovi spazi evitando la creazione di barriere nei 

territori. 

• Devono essere intese come canali e trattate come se fossero sistemi di banchine di fiume 

attraverso il disaccoppiamento delle condotte. 

• Quando sono infrastrutture di gestione metabolica (energia, gestione dei rifiuti, ciclo dell'acqua), 

devono interiorizzare tutti i loro componenti nel proprio spazio senza compromettere i piani contigui 

generando degrado. 

In breve, l'infrastruttura, la struttura e la forma urbana dovrebbero essere considerate come un 

insieme inseparabile. E quindi bisognerebbe anticipare gli effetti che una pianificazione schematica 

può generare e pianificare le nuove territorialità dei nuovi mutanti infrastrutturali, adattabili nel tempo. 

 
1 IL PROGETTO DEL PASSANTE DI BOLOGNA: VERSO UN PARCO TERRITORIALE 

1.1 Il Passante esistente e la città di Bologna 

L’area metropolitana di Bologna, con 1 milione di abitanti, rappresenta la cerniera geografica 

del sistema dei trasporti italiani per i collegamenti nord-sud, sia per quanto riguarda la rete ferroviaria 

che quella autostradale.  

 
Fig. 1 Il Passante esistente e la città (fonte: JLP-TASCA) 

 

Il semianello tangenziale-autostradale di Bologna, costruito tra gli anni ’60 e ’80, interconnette 

infatti le principali direttrici di traffico nazionale e regionale ed ha la funzione di raccogliere e smistare 

i flussi provenienti dall’asse centrale del Paese (attraverso le autostrade A1 e A13), dal confine con 

l’Austria (attraverso l’autostrada A22 del Brennero) e dalla costa adriatica (mediante l’autostrada 

A14), nonché di servire il traffico locale proveniente dalle zone limitrofe all’area metropolitana 

bolognese. 

Tale sistema viario è formato dalla sede dell'autostrada A14 e dalle due carreggiate della 

"tangenziale" che si sviluppano in complanare su ambo i lati della stessa autostrada nel tratto 

compreso fra Bologna Casalecchio e Bologna S. Lazzaro. 

 

Fig. 2 Foto storiche e alcuni svincoli al 2014 (fonte: SIT Comune di Bologna, rielaborazione: JLP-

TASCA) 
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Della necessità di migliorare le condizioni di circolazione di queste infrastrutture si discute da 

decenni, tanto che negli anni sono state presentate diverse alternative di tracciato: il Passante Nord, 

il Passante Sud e quello che poi è stato rinominato il Passante di Mezzo. Gli unici interventi che 

hanno trovato attuazione nel corso degli anni sono stati la terza corsia dinamica sul tratto 

autostradale di attraversamento, ossia l’utilizzo della corsia di emergenza come corsia di marcia nei 

periodi di traffico intenso, e il potenziamento degli svincoli delle complanari. Per effetto di tali 

interventi, nella configurazione attuale l’autostrada presenta adeguate condizioni di circolazione 

mentre le complanari evidenziano nelle ore di punta, in un giorno feriale medio, gravosi e prolungati 

fenomeni di accodamento.  

Il progetto del Passante di Mezzo, sulla base dell’accordo siglato nell’aprile del 2016 dal 

Ministero per le Infrastrutture, Regione Emilia-Romagna, Città Metropolitana e Comune di Bologna, 

e dal concessionario Autostrade per l’Italia S.p.a., per un arco di 13 km, consiste nel portare a 3 

corsie più emergenza il tratto delle complanari che va dallo svincolo 3 allo svincolo 6 e dallo svincolo 

8 allo svincolo 13 e a 4 corsie più emergenza il tratto più congestionato che collega lo svincolo 6 allo 

svincolo 8, nel potenziare le rampe degli svincoli della complanare che mostrano problematiche 

trasportistiche. La larghezza della piattaforma attuale si attesta a 41,4 m mentre quella di progetto 

è di 61 m, considerando la realizzazione di 2 corsie per senso di marcia nel tratto tangenziale e una 

corsia in più per senso di mancia in quello autostradale. 

Oltre al potenziamento e ampliamento autostradale-tangenziale, il progetto prevede la 

realizzazione di interventi di ambientamento urbanistico e di mitigazione ambientale volti a garantire 

la sostenibilità complessiva delle opere all’interno di un contesto urbano consolidato che da sempre 

soffre della “cesura” infrastrutturale, ed è questo che trasforma il Passante in un vero e proprio 

“corridoio civico” di servizi ambientali, urbani ed eco-sistemici di riconnessione e riqualificazione 

della città di Bologna. 

Sono inoltre previste opere stradali sulla viabilità urbana di interesse metropolitano e regionale 

necessarie per potere garantire la realizzazione di un progetto viabilistico integrato e soddisfacente 

i bisogni di mobilità del territorio, anche a scala cittadina. 

L’importo dei lavori complessivi ammonta a circa 750 milioni di € a carico del concessionario 

autostradale. 

 

Fig. 3 Schema potenziamento infrastrutturale (fonte: Autostrade per l’Italia spa) 

 

1.2 Il Passante di Mezzo e i suoi criteri progettuali 

In questo scenario di intervento, che prevede interventi di inserimento urbanistico, ambientale 

e di mobilità urbana nel contesto urbano e metropolitano, il Passante rappresenta un’opportunità a 

scala territoriale per qualificare la città e per i quartieri che attorno ad essa gravitano.  
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A partire da questo dato e da una lettura delle situazioni specifica, il Concept di inquadramento 

territoriale sviluppato nel giugno 2016, ha riletto l’ambito del Passante quale chiave di riqualificazione 

urbana delle aree che lo lambiscono e comprende, oltre al potenziamento, un “paniere” articolato e 

integrato di interventi: 

- sulla rete urbana di mobilità, per migliorare l’accessibilità e l’adduzione al sistema tangenziale; 

- sul sistema di intermodalità tra tangenziale e rete urbana dei trasporti; 

- di riqualificazione dello spazio pubblico attorno all’infrastruttura; 

- sul sistema di mitigazione ambientale attraverso spazi verdi diversamente declinati; 

- sulla rete di mobilità dolce (percorrenze ciclabili) connettendo parti di città oggi disgiunte; 

- di mitigazione acustica e ambientale (barriere e gallerie); 

- di qualificazione delle opere d’arte stradali attraverso un progetto integrato e identitario del sistema 

tangenziale Bologna. 

 

Fig. 4 Concept di inserimento urbanistico e territoriale (fonte: JLP-TASCA) 

 

L’insieme di questi interventi contribuirà, in un orizzonte medio-lungo che potrà andare oltre 

gli interventi di potenziamento dell’infrastruttura, a costruire il Parco Territoriale della Tangenziale di 

Bologna, quale rinnovata figura di riferimento. L’infrastruttura è stata dunque immaginata come: 

- un eco-sistema continuo, longitudinale all’infrastruttura (continuità ambientali, di flussi e di risorse), 

pur dovendo nel caso specifico fare i conti in alcuni tratti con una discontinuità forzata; 

- un mosaico formato da progetti diversi (Porte, Passaggi, Percorsi, Parchi, Opere d’Arte) tutte 

inserite nella cornice di un Parco Territoriale; 

- un’opportunità per riconfigurare nuove geografie e nuove connessioni tra territori fisicamente 

contigui ma per cesure strutturali tra loro sempre distanti. 

I Criteri progettuali adottati per l’inserimento urbanistico degli interventi perseguono l’obiettivo 

di costruire attorno ai 13 km di sviluppo una vera e propria Cerniera Ambientale, fatta di connessioni 

urbane ed ecologiche, di involucri e protezioni rispetto al contesto esistente, di nuove dotazioni 

architettoniche che superino l’immagine dell’infrastruttura viabilistica: un filo continuo, come 

nell’immagine di un “Tombolo” attorno al quale riannodare connessioni. 

I principali criteri metodologici che hanno guidato lo sviluppo del progetto unitario sono: 

1) considerare l’infrastruttura nel suo insieme, come un unicum di paesaggio da qualificare in 

occasione del suo potenziamento trasportistico, un vero e proprio Parco Territoriale che a partire dal 

suo asse centrale, imposti una visione/progetto delle aree disponibili secondo gradienti che vanno 

dall’urbano al naturale; 

2) progettare con almeno 2 scale differenti: quella del progetto urbano di città (scala 1/2000 – 1/500) 

che implementi forme di adesione dell’infrastruttura alla città e quella del progetto dei luoghi (scala 

1/100 – 1/20) che studi per la città di Bologna elementi specifici e innovativi di qualificazione 

dell’infrastruttura; 

3) rileggere gli svincoli quali vere e proprie Porte di ingresso alla città metropolitana di Bologna; 
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4) attivare ove possibile la fascia della tangenziale, considerata sino ad oggi cesura, ‘riempiendola’ 

con usi e servizi funzionali anche alle esigenze della comunità locale (quartieri); 

5) lavorare sui temi della mobilità integrata e dell’intermodalità, che a partire dagli svincoli dalla 

tangenziale, ragioni sulle possibili connessioni con la rete mobilità urbana tramite l’ampliamento 

degli interventi già previsti sulla viabilità locale di ricezione, la rete di mobilità sostenibile (percorsi 

ciclabili), le connessioni con la rete del ferro (verifica delle stazioni SFM vicine alla tangenziale e 

possibili nodi di intermodalità). 

6) sviluppare il progetto in un processo di feedback proattivo e interattivo a valle dell’ascolto 

avvenuto nella fase di confronto. 

7) approfondire i gradi di sostenibilità e innovatività dell’infrastruttura considerando tutte le 

componenti ambientali (aria, rumore, acqua, energia, suolo e sottosuolo). 

 

Il Passante è considerato come un elemento unitario nel contesto urbano (è il vallo di un 

castello o la collina che da sud abbraccia a nord la città) che può migliorare la qualità del territorio, 

è visto “da dentro verso fuori” intendendo l’infrastruttura come una piattaforma da cui emerge il 

territorio e “da fuori verso dentro” intendendo l’infrastruttura come elemento integrato al contesto 

urbano/rurale.  

Il Concept prende avvio da una lettura del territorio associata all’arco tangenziale che a partire 

da ovest percorre tutto l’ambito nord della città sino ad est.  

I due capisaldi territoriali che delimitano l’arco sono il fiume Reno a ovest e il canale di Savena 

ad est. Nello svolgimento dell’arco si incontrano poi altri fattori ambientali di rilievo, tra questi i brani 

di parco campagna a sud e nord, i brani di fascia boscata, il parco territoriale del lungo Navile, e la 

‘collina artificiale’ a sud in adiacenza al canale di Savena. 

Oltre agli elementi ambientali, si riscontrano in prossimità dell’arco tangenziale servizi collettivi 

di rilievo cittadino, in particolare servizi sportivi, centri commerciali, snodi urbani di viabilità pubblica 

e privata. E infine, i poli di rilievo metropolitano come aeroporto, fiera, centro agroalimentare e FICO, 

che se guardati nella loro unitarietà costellano e stabiliscono relazioni con il sistema Tangenziale. 

Questa lettura in senso longitudinale ha condotto il progetto verso una ricucitura delle 

trasversalità da sempre oggetto di cesura, in prima istanza operata dalla Tangenziale ma reiterata 

dalla più antica e rinnovata fascia dell’Alta Velocità ferroviaria. Emerge dunque chiaro il tema del 

Parco Territoriale della Tangenziale, quale elemento di congiunzione non solo trasversale ma anche 

tra geografie che percorrono longitudinalmente l’arco dell’infrastruttura. 

 

Fig. 5 Il Parco territoriale del Passante di Bologna (Fonte: JLP-TASCA) 

 

1.3 Gli elementi del progetto di Parco Territoriale 

È sulla base della Carta Guida del Concept, intesa come supporto alla lettura e interpretazione 

del territorio e dei Quartieri che ha preso avvio lo studio di inserimento urbanistico dell’infrastruttura 
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considerando e sviluppando 6 figure spaziali, poi sviluppate sino a livello di progetto esecutivo che 

includono:  

Ambiti funzionali, volti a definire le 9 ‘territorialità’ attraversate dall’infrastruttura; Porte; Parchi; 
Percorsi; Passaggi (sottopassaggi e cavalcavia); Elementi e Opere d’arte (barriere, gallerie 

foniche) 

 

Fig. 6 Masterplan del Parco Territoriale (fonte: JLP-TASCA) 

 

I principali elementi esecutivi di riqualificazione diffusa del territorio attorno al Passante fanno 

riferimento a: 

- Riqualificazione e/o qualificazione delle superfici orizzontali e verticali di rivestimento dei 

sottopassaggi; 

- Definizione dei nuovi raccordi altimetrici derivanti dal progetto stradale e dai relativi manufatti;  

- Costruzione e/o riqualificazione dei nuovi ingressi ai Parchi esistenti riqualificati e/o di nuovo 

impianto che sono previsti dal potenziamento della Tangenziale, laddove questi si attestano su Porte 

e/o Passaggi; 

- Nuove piantumazioni di elementi arborei e/o arbustivi; 

- Predisposizione di segnaletica orizzontale e verticale; 

- Sistema di illuminazione integrato con prese per la carica batterie delle biciclette in presenza dei 

punti di sosta ciclabili; 

- Sistemi di comunicazione (way-finding), ogni volta che necessario, per segnalare nel territorio i 

diversi elementi di progetto presenti, con indicazione dei servizi (Wi-Fi, caricamento elettrico delle 

biciclette, QR code implementabili per scaricare varie App legate a mobilità e al quartiere in 

questione); 

- Elementi di arredo urbano. Nello specifico si tratta di sedute, cestini, fontane e porta biciclette; 

- Sistema nuovo di illuminazione che implementi le parti ciclo-pedonali, integrato con sistemi di 

caricamento elettrico delle biciclette (e-bike); 

- Costruzione di piccoli edifici di servizio utili per funzioni urbane esistenti e/o di nuovo impianto. 

 

 

1.3.1 Gli Ambiti territoriali 

All’interno dell’ambito amministrativo dei 3 Quartieri cittadini lambiti dal Passante (Borgo 

Panigale-Reno, Navile, San Donato-San Vitale), una lettura più circostanziata e calata sul territorio 

ha condotto il progetto d’inserimento urbanistico all’individuazione di 9 Ambiti funzionali, all’interno 

dei quali circoscrivere gli interventi e che potranno, anche a seguito degli interventi previsti, essere 

oggetto di ulteriori programmazioni a partire dal “canale civico dei servizi” individuato nell’arco del 

Passante-Tangenziale. Ogni Ambito ha assunto e riletto il proprio contesto territoriale in funzione 
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dell’”autostrada ampliata” e della possibilità che la ricucitura con l’infrastruttura del tessuto possa 

dare nuovi servizi.  

All’interno degli Ambiti, la progettazione sistemica ha interessato i seguenti temi: 

– La connessione dell’infrastruttura con la città attraverso gli svincoli visti come “Porte” di accesso e 

uscita dalla città; 

– La riqualificazione dei parchi urbani, territoriali e delle aree di forestazione, attorno all’infrastruttura, 

considerandoli come luoghi della città; 

– I percorsi e i segni longitudinali (filari arborei-arbustivi) quali elementi di continuità per garantire 

l’integrazione paesaggistica dell’infrastruttura; 

- I passaggi che attraversano l’infrastruttura (nuovi cavalcavia, qualifica di quelli esistenti, qualifica 

dei sottovia) quali elementi di ricucitura del territorio e di sviluppo e integrazione della mobilità 

sostenibile; 

– L’inserimento architettonico delle opere d’arte caratterizzanti l’intervento, come elementi di nuova 

qualificazione della città e del territorio. 

 

Fig. 7 Carta Unica di Inquadramento degli interventi (fonte: JLP-TASCA) 

1.3.2 Le Porte 

I 12 svincoli sono dunque riletti in chiave di Porte della città, assumendo un valore identitario 

e fornendo occasioni per sviluppare progetti legati all’intermodalità, allo scambio gomma-ferro, 

gomma-trasporto pubblico, all’implementazione della rete di mobilità dei percorsi ciclabili, ai servizi 

al cittadino, oltre che di riqualificazione degli spazi pubblici attorno agli svincoli (nuova illuminazione, 

segnaletica fissa e digitale, pavimentazioni, fermate trasporto pubblico, elementi di arredo urbano, 

parcheggi bici/byke sharing, ecc).  

Un’attenta lettura di alcuni contesti che caratterizzano gli attuali svincoli (rete ferro e rete 

ciclabili, rete trasporto pubblico su gomma e parcheggi esistenti) consente di avere una visione 

gerarchica delle Porte e individua in maniera sistemica: 

- le Porte urbane dal carattere più infrastrutturale in termini di connessioni con il sistema ferroviario 

metropolitano e con i parcheggi esistenti di interscambio (Triunvirato P01, Fiera P07, Massarenti 

P10); 

- le Porte urbane-paesaggio che si caratterizzano per il passaggio delle direttrici ciclabili (Navile P03, 

San Donnino P08, Massarenti P10), oltre alle direttrici che intercettano alcuni Passaggi (Zanardi 

S05, Ferrarese S16); 

- le Porte paesaggio dai forti connotati ambientali, perché contraddistinte da un’evidente relazione 

con il paesaggio che le circonda (Lazzaretto P02, Navile P03, Savena P11, San Lazzaro P12). 

Le 12 Porte metropolitane del Passante di Mezzo sono intese, soprattutto in corrispondenza 

delle fermate del trasporto pubblico metropolitano TPM, come “Centri per la Mobilità”: lettura e 

interpretazione affermata e recuperata anche nel Piano Urbano di Mobilità Sostenibile recentemente 

adottato (novembre 2018) dalla Città Metropolitana di Bologna. 
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Tra gli interventi più significativi si segnalano: Porta Massarenti con la rimodulazione della 

rotonda esistente a favore della creazione di una vera e propria piazza pubblica coperta, in 

prossimità di un nodo di scambio rilevante d’ambito metropolitano e Porta Navile caratterizzata dalla 

ciclabile che corre lungo tutto il nuovo cavalcavia di via Colombo, dal sistema di illuminazione e dalla 

riqualifica verde delle rotonde. 

 

Fig. 8 Porta Massarenti (fonte: JLP-TASCA) 

 

1.3.3 I Parchi, i Passaggi, i Percorsi 

Sono previsti interventi di riqualificazione di parchi esistenti, delle aree intercluse negli svincoli, 

di realizzazione di nuovi filari e nuove fasce boscate quali elementi per implementare la continuità 

‘verde’ del Passante: tra gli interventi più significativi in termini di impatto urbano la riqualificazione 

del Parco Nord, il completamento del Parco San Donnino a sud della tangenziale, l’implementazione 

del sistema di fascia boscata a protezione dell’ambito urbano, già previsto nel PRG del 1989. 

Sono inoltre previsti 36 interventi di implementazione della rete di mobilità lenta dei Percorsi 

ciclabili, in un’ottica di ciclabilità diffusa attorno al Passante e 14 interventi di riqualificazione dei 

Passaggi esistenti sottostanti la tangenziale. Anche in questo caso le opere riguardano l’intero 

sistema di attraversamento dell’infrastruttura concentrandosi sulla qualità del rinnovato spazio 

pubblico e sull’implementazione del suo grado di accessibilità e fruibilità, dotato di nuovi elementi di 

arredo urbano. 

Per tutti i sottopassaggi riqualificati si prevede la caratterizzazione delle testate e del 

rivestimento delle pareti interne. In particolare il progetto prevede i seguenti interventi di 

qualificazione funzionale e urbana e way-finding: 

- numero, meglio se coerente con l’uscita della tangenziale, per favorire l’orientamento in ogni 

Passaggio; 

- nome della porta (per evitare ambiguità e confusione sia i numeri che i nomi sarebbe bene 

coincidessero con quelli delle uscite della tangenziale dove questa è presente); 

- mappa locale (fino ai successivi passaggi a est e ovest) con l’indicazione delle piste e le dotazioni 

ciclabili e altri punti notevoli. Il pannello deve essere sostituibile per aggiornamenti; 

- indicazione “stradale” dei sottopassaggi urbani a “destra e sinistra”; 

- segnaletica coerente con Biciplan della città di Bologna. 

 

Fig. 9 Vista da nord del sistema di sottovia riqualificati a Croce Coperta (Arcoveggio, Fascia Boscata, 

Sostegno) (fonte: JLP-TASCA) 

 

I Percorsi e itinerari previsti dal Passante prevedono un elevato grado di ciclabilità diffusa sul 

territorio declinati in: 

- percorso ciclabile in sede dedicata; 
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- pista ciclabile in carreggiata; 

- percorsi interni ai parchi di progetto; 

- percorsi interni ai parchi da riqualificare; 

- percorsi esistenti non necessariamente identificati come “piste ciclabili” su cui intervenire in forma 

di segnaletica verticale, orizzontale e pavimentazione. 

Questa tessitura di percorsi consente di riannodare le cesure del “cucito urbano spezzato” e dunque 

di conferire valore anche di scala minuta all’opera infrastrutturale di ampliamento. 

 

Fig.10 Passaggio 2 Madonne (fonte: JLP-TASCA) 

 

1.3.4 Barriere e opere d’arte maggiori 

Infine dal punto di vista delle opere d’arte, sono previste nuove barriere foniche con un sistema 

di rivestimento che caratterizzerà il “paesaggio infrastrutturale”, le nuove gallerie foniche di San 

Donnino e di Croce del Biacco, la prima connotata come una vera e propria piazza fruibile di 

congiunzione tra 2 parti di quartiere, e 3 nuovi cavalcavia, connotati della stessa immagine urbana 

che il Passante nel suo complesso restituirà. 

Complessivamente si può affermare che il progetto del Passante contribuisce a ridefinire oltre 

che la funzionalità urbana e metropolitana degli Ambiti che attraversa anche l’immagine della città 

percepita dell’infrastruttura e dell’infrastruttura percepita dalla città, dando in qualche modo 

compimento al lavoro avviato dal Comune di Bologna negli anni ’60 al momento della progettazione 

iniziale della Tangenziale. 

 

1.4 Il gruppo di lavoro e lo stato del progetto 

Il progetto del Passante è stato sviluppato all’interno di un gruppo di lavoro composito e 

multidisciplinare che ha visto la presenza di diversi professionisti di fama nazionale e internazionale 

coinvolti nelle diverse discipline, del concessionario autostradale (Autostrade per l’Italia Spa) e della 

società di ingegneria del concessionario (SPEA engineering), del Ministero delle Infrastrutture e dei 

Trasporti, dei tecnici degli enti locali (Regione, Città Metropolitana, Comune). Questa “massa critica” 

di competenze ha consentito di affrontare in forma congiunta anche i momenti più difficili del 

percorso progettuale, laddove le finalità e gli obiettivi dei diversi soggetti coinvolti non sempre 

sembravano convergere.  

Inoltre un percorso di confronto pubblico (anche sulla scorta dell’esperienza del Débat public 

francese sui temi infrastrutturali), svoltosi tra il luglio e il novembre 2016, ha connotato il processo di 

sviluppo progettuale con il duplice obiettivo di presentare il progetto con un linguaggio chiaro anche 

ai non addetti ai lavori e di ascoltare i cittadini per raccogliere proposte su come migliorare gli 

interventi d’inserimento ambientale e paesaggistico e quelli di protezione acustica. 
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Il progetto sino alla sua fase esecutiva è stato sviluppato tra l’aprile 2016 e il dicembre 2017. 

La conclusione degli interventi era prevista entro il 2021.  

Il Passante di Mezzo ha ottenuto il Decreto di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA) dal 

Ministero dell’Ambiente ed era prevista l’apertura della Conferenza dei Servizi con gli enti locali a 

settembre 2018. 

L’attuale Governo italiano ha sospeso le previsioni progettuali e realizzative del Passante di 

Mezzo, riaprendo ad altri e diversi scenari con tempistiche tutte da definire.  

 

Fig.11 Il paesaggio della tangenziale (fotografia di Gianluca Simoni) 
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