
 



“TRENTO LAB” - uno spazio di interrelazione

ALLESTIMENTO: “LA CITTÀ E LA FERROVIA: UN PROGETTO 
INTEGRATO PER LA RIGENERAZIONE URBANA”

Il materiale esposto nel presente documento rappresenta una sintesi del lavoro sviluppato nel primo semestre del 2021 dal 
“Progetto mobilità e rigenerazione urbana” del Comune di Trento.
La città vedrà nei prossimi anni lo sviluppo di interventi di grande rilievo relativi alle infrastrutture ferroviarie; tali 
interventi (la circonvallazione ferroviaria in galleria in sinistra Adige e l’interramento del tratto cittadino della linea storica, 

con sé un insieme di conseguenze virtuose per la città, consentendo di risolvere vuoti urbani e ricucirne le aree limitrofe, 
rigenerando ambiti degradati aumentandone la sicurezza e l’attrattività, restituendo preziosi spazi alla collettività.

Il percorso espositivo, che nel corso dell’estate 2021 sarà reso accessibile al pubblico, trova collocazione nello spazio 
“TrentoLab”, un luogo pensato per essere “uno spazio di interrelazione” tra Cittadini e Pubblica Amministrazione, per 
scambiare informazioni, coinvolgere la cittadinanza e recepire domande, contributi e idee in merito ai cambiamenti previsti 
nella nostra città nei prossimi anni.

Il lavoro si avvale della collaborazione della Provincia autonoma di Trento, nell’ambito delle attività dell’Osservatorio per lo 
sviluppo del corridoio del Brennero, di RFI – Rete Ferroviaria Italiana per gli aspetti progettuali relativi alla circonvallazione 
ferroviaria e della Fondazione Museo Storico del Trentino.
L’allestimento sarà un costante work-in-progress che mostrerà l’andamento del lavoro durante il suo sviluppo: la 

implementata.

Benvenuti!
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TRENTO LAB

LA CITTÀ E  LA FERROVIA: 
UN PROGETTO INTEGRATO 

PER LA RIGENERAZIONE URBANA

INTRODUZIONE



UN PROGETTO INTEGRATO 
PER LA RIGENERAZIONE URBANA 

Se i lavori di in zona Centa, eseguiti nel quadriennio 1854-58 e 
collegati alla costruzione della ferrovia Verona-Bolzano, 

, l’interramento del tratto urbano della linea ferroviaria potrà almeno 
in parte risarcire la città portando nuove opportunità per quanto riguarda la relazione tra il 

e, dunque, separata dalla città storica.

 è un’idea che risale all’inizio degli anni 2000 ma che solo oggi, cogliendo 
le opportunità che derivano dai progetti ferroviari di potenziamento della linea del Brennero, 
nell’ambito della costruzione dei corridoi europei, 

Si tratta di un vero progetto di  di 
urbanistica e di  del patrimonio storico e architettonico di Trento che si 
riverbera su molti ambiti della città e che ne introduce una visione completamente nuova.

adeguato, rispettoso della città e dell’ambiente, 

 sono le leve più potenti della 
rigenerazione urbana.

storica si sviluppa anche l’idea della  tra la zona nord e la 
zona centrale della città e si va a precisare il di 
potenziamento della ferrovia Trento Malé.

Il percorso di costruzione di questo 

LA CITTÀ E LA FERROVIA
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VISIONI

1.3
VISIONI

LA NASCITA DELL’IDEA 
DI INTERRAMENTO DELLA FERROVIA



LA GENESI DELL’IDEA

L’INTERRAMENTO 
DEL TRATTO CITTADINO 
DELLA FERROVIA STORICA

“boulevard” 

Variante al PRG 2001

L’idea dell’interramento della linea ferroviaria

risarcire la città portando nuove opportunità

nuova centralità urbana dedicata al verde e alla 
mobilità lenta.

circonvallazione ferroviaria 
per le merci

L’occasione del potenziamento della linea del 
Brennero 

strumento della possibile 
rigenerazione urbana di Trento.



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG
IL RAPPORTO CITTÀ-FIUME IN RELAZIONE ALLA FERROVIA



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG
PIANO QUADRO N°2 TRENTO NORD



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG  
NUOVA STAZIONE E NUOVE CENTRALITÀ



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG
 L’INTERRAMENTO DELLA FERROVIA



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG  
 IL “PONTE BRIAMASCO”



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG
MASTERPLAN COMPLESSIVO: VISTA AEREA 



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG
PROPOSTA PER LE EX AREE INDUSTRIALI A TRENTO NORD



STUDI PER LA VARIANTE 2001 AL PRG
SEZIONE AMBIENTALE DELLA PROPOSTA



OPPORTUNITÀ

2.0
OPPORTUNITÀ

DALLE VISIONI 
DELL’INTERRAMENTO DELLA FERROVIA 

ALLA FATTIBILITÀ DEL PROGETTO INTEGRATO



IL PROGETTO DI QUADRUPLICAMENTO DELLA FERROVIA DEL 
BRENNERO E LA CIRCONVALLAZIONE DI TRENTO

Il progetto di quadruplicamento della ferrovia del Brennero che riguarda 
direttamente la città di Trento prevede la realizzazione di una circonvallazione 
ferroviaria dedicata alla linea merci che bypasserà il centro urbano in galleria in 

È stata valutata la fattibilità tecnica di un progetto 
integrato che preveda la realizzazione della 

l’interramento della ferrovia esistente per il tratto 

e la realizzazione di un servizio metropolitano 

la realizzazione della circonvallazione merci e 

linea storica (alternativa 1) e la realizzazione in 

dell’interramento della linea storica e del NorduS 

I risultati dello studio indicano un sostanziale 
equilibrio tra le alternative in termini di modalità 
di realizzazione delle opere (ovvero complessità 

ambientali) si evidenzia un risultato a favore 

costruzione delle tre soluzioni si colloca in un 

fattore costo può essere considerato non dirimente 

Protocollo ovvero la redazione delle linee guida 
“per un progetto di assetto complessivo del sistema 
ferroviario del nodo di Trento” e delle linee guida 
“per lo sviluppo di un piano di assetto complessivo 
del territorio interessato dalla progettazione 

LA FATTIBILITÀ DEL PROGETTO

DALLE VISIONI DI INTERRAMENTO AL PROGETTO INTEGRATO
la circonvallazione ferroviaria, l’interramento della linea storica e il servizio di collegamento rapido “NorduS”
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IL PROGETTO INTEGRATO CON INTERRAMENTO DELLA LINEA 
STORICA

progetto ancor 
più ambizioso per la città di Trento e che potrebbe essere realizzato proprio in 

Tale progetto aprirebbe interessanti opportunità di 

LA CIRCONVALLAZIONE DI TRENTO

Le prime ipotesi progettuali risalgono al 2003 e 
da allora il tracciato proposto ha subito diverse 

rivisitazione ed aggiornamento tecnico normativo 
del progetto preliminare (cosiddetta “project 

urbana e potenziamento della mobilità all’interno 

L’atto aggiuntivo al Protocollo sottoscritto dai 

concreto input al lavoro di Project Review del 
progetto preliminare della circonvallazione di 

IL POTENZIALE INTERVENTO DI POTENZIAMENTO DELLA 
LINEA TRENTO MALÈ CON ISTITUZIONE DEL “NORDUS”

La proposta per la realizzazione di un servizio di collegamento rapido tra nord 
e sud della città denominato “NorduS” 

previsione di un sistema di trasporto 
collettivo in sede propria, 
previsto dal Piano Urbano della Mobilità del 2010, capace di collegare i 

esistente come la ferrovia Trento Malé che necessita di essere potenziata con 
il raddoppio dei binari tra Lavis (o Zambana) e Trento stazione e con il suo 

della Ferrovia Trento - Malé - Marileva e 

ovest della ferrovia Verona Brennero dalla 

L’elaborazione dell’ipotesi di interramento 
della ferrovia nel tratto cittadino comporta 
che la stessa possibilità sia recepita dal 

incompatibile con la presenza di passaggi 

risoluzione tramite soppressione degli 

sottovia e  ristudiando la viabilità delle zone 

La costruzione di questa infrastruttura 

ampliarsi in futuro verso Mezzolombardo 
portando notevoli vantaggi urbanistici sulla 

attraversano completamente la stessa 

L’intervento permetterà di ridurre 
notevolmente in futuro l’ingresso in città 
delle macchine e dei Bus fermandoli nei 
parcheggi di attestamento di Zambana per 

(rielaborazione testo da documenti di studio 
di fattibilità redatti da Trentino Trasporti e 



FATTIBILITÀ: IL PROTOCOLLO 
 IL PROGETTO DI RIFERIMENTO

rimanendo peraltro il suo prosieguo condizionato dalla mancanza della copertura 
finanziaria e dal manifestarsi di preoccupanti opposizioni sul territorio.

Il progetto è stato aggiornato da RFI nel 2014 e presentato per le vie brevi alla 
Provincia Autonoma di Trento per avviare la procedura di approvazione; non essendo 
stata avviata, il progetto mantiene di fatto uno stato di stand by.

Il progetto di riferimento
Il progetto della circonvallazione di Trento è identificato come “Lotto 3” nel quadro 
dei Lotti funzionali prioritari individuati come necessari per un’adeguata utilizzazione 
della nuova capacità ferroviaria generata dalla entrata in esercizio della Galleria di 
Base del Brennero, a partire dal 2027.

RIQUALIFICAZIONE URBANA DELLA CITTÀ DI TRENTO
INTERSECATA DALLA LINEA FERROVIARIA VERONA BRENNERO

Gli elementi descritti costituiscono solo una parte delle criticità rilevate, mentre il 
problema maggiore del progetto rimane il vincolo al raddoppio della Trento – Malè,
necessario per la realizzazione del progetto NORDUS.

Per questo motivo, Provincia Autonoma di Trento e Comune di Trento hanno 
sottoscritto con RFI un protocollo che si propone di adeguare il progetto di 
riferimento, rendendolo fattibile e coerente con le esigenze del territorio.

ELEMENTI DI CRITICITA’ DEL PROGETTO 2009

Impedisce il raddoppio della linea Trento-Malè;
Si spinge a -19 metri rispetto al piano di campagna di via Brennero,
determinando la realizzazione in contropendenza della galleria “Trento” di 12 
km;
Prevede l’attacco delle frese a partire dall’ex scalo Filzi con trasporto del 
materiale da quel sito ai siti di deposito;
Prevede opere costruttive in sotterraneo particolarmente complesse ed 
estremamente costose (All.A);
Comporta la realizzazione di un impegnativo pozzo con impianto di 
sollevamento delle acque;
Prevede in generale l’adozione del costoso metodo Milano.

È necessario riepilogare brevemente la storia di questo progetto a partire dal 2003, 
data della sua prima presentazione.

Il corridoio di progetto in destra Adige non venne condiviso dalla Provincia Autonoma 
di Trento e non trovò seguito nelle successive proposte di RFI.  Solo nel febbraio del 
2007, la Provincia Autonoma di Trento condivise con RFI di costituire un gruppo di 
lavoro comune per lo sviluppo del progetto. Tale iniziativa portò ad una nuova 
soluzione di tracciato, molto diversa da quella originaria. La nuova versione del 
progetto preliminare venne trasmessa da RFI al Ministero nel corso del 2009, 

Il progetto di riferimento
Il Nordus

Le ipotesi per la città
Coniugare i progetti

Il protocollo
Primi risultati

Aspetti infrastrutturali e organizzativi
Ipotesi temporali

Prossimi passi

Il Protocollo

A seguito della firma del “Protocollo Trento” e alla nomina dei Rappresentanti  nel 
Gruppo di Lavoro, è stata avviata l’attività relativa al punto A dell’art. 4:

A. “”

Il Gruppo di Lavoro, da me presieduto, ha effettuato tre incontri in data 05.05.2018,
25.06.2018 e 25.07.2018.

Nel corso dell’incontro del 25.07.2018 i responsabili Tecnici di RFI, PAT e Comune
hanno presentato gli elaborati che illustrano la fattibilità tecnica delle tre opere 
individuate: circonvallazione di Trento, NORDUS e abbassamento lella linea storica 
per circa due kilometri nella zona centrale della città.

Il NORDUS
Nel 2012 la Provincia ha avanzato la proposta di un servizio metropolitano, da 
attuarsi mediante il prolungamento della Ferrovia Trento - Malè verso Mattarello, 
previo raddoppio della stessa fino a Lavis; il progetto prevede che la Trento - Malè 
sottoattraversi la Verona - Brennero all’altezza di via F.lli Fontana e successivamente 
si sviluppi, in affiancamento alla stessa, in direzione di Mattarello.

Il progetto ha un costo elevato (si presume da 300 a 400 milioni di Euro) e dei tempi 
di realizzazione molto impegnativi. (Allegato B)

Le ipotesi per la città
Si è preso atto che Il Comune di Trento prevede nel proprio PRG l’interramento della 
linea storica per circa 2,5 km in centro città, mentre la Provincia Autonoma di Trento 
ha rappresentato la sua volontà di realizzare il progetto di collegamento NORDUS su 
rotaia da nord a sud della Città quale antenna della linea provinciale Trento – Malè -
Mezzana.

Nel corso del 2017 il Sindaco di Trento, d’intesa con la Provincia Autonoma, ha 
proposto di dare seguito al progetto di realizzazione della circonvallazione di Trento,
insieme ai progetti che interessano la pianificazione delle due Istituzioni. Viene 
richiesto che la futura nuova linea ferroviaria, prevista in galleria sotto la collina est 
della città, possa provvisoriamente esser utilizzata sia dai treni merci che passeggeri 
in servizio o transito su Trento, inibendo al transito ferroviario e per un periodo ben 
determinato la linea storica. Ciò permetterebbe di realizzare, in assenza della 
circolazione dei treni, il progetto previsto dal PRG di interramento del tratto urbano 
della ferrovia storica, abbinato alla nuova realizzazione, sempre interrata, del Nordus, 
rispondendo in tal modo alle aspettative di RFI, Provincia e Comune.

FATTIBILITÀ: IL PROTOCOLLO
 IL NORDUS

Per contro, rappresenta un impegno più complesso sul piano tecnico ed economico e 
richiede una tempistica di realizzazione più incidente: vi sono però degli spazi di 
ottimizzazione che potrebbero dimostrare l’opposto, ma ciò si ottiene solo con una 
visione d’insieme e con un preprogetto condotto con rigore e realismo. Per poter 
percorrere questa strada, RFI, Provincia e Comune hanno sottoscritto il Protocollo del 
17 aprile 2018.

Coniugare i progetti
La richiesta formulata da Comune e Provincia di Trento ha riscontrato l’interesse di 
RFI e del Ministero, in quanto costituisce una proposta integrata in grado di acquisire 
il consenso del territorio e di sviluppare interessanti sinergie.

sotterraneo, permettendo l’attraversamento a raso di tutti i collegamenti 
trasversali, compresi tra i due manufatti citati;
La linea Trento Malè - può essere raddoppiata nel tratto tra Canova e 
Nassiriya, rimanendo in superficie tra Nassirya fino all’altezza del Campo Covi 
per poi portarsi in sotterraneo fino al sottopasso per Palazzo Albere;
Sia nell’area ex Filzi, sia nell’area ex SIT si presentano condizioni per una 
mirata utilizzazione pubblico-privata in grado di contribuire ai costi del 
progetto;
Sul sedime di superficie della attuale stazione ferroviaria di Trento può essere 
allocata l’autostazione per il servizio urbano ed extraurbano.

I primi risultati
Negli elaborati allegati si dà evidenza al fatto che la geometria degli impianti 
ferroviari risulta compatibile per la realizzazione dei tre progetti. 

La loro fattibilità tecnica dipenderà pertanto dagli ulteriori accertamenti riguardanti il 
rapporto con la falda (sicuramente meno impegnativi rispetto al progetto originario,
posizionato 10 metri più in profondità) e dagli aspetti organizzativi che potranno 
incidere sulla organizzazione dei trasporti anche per periodi prolungati.

Lo studio di fattibilità ha sviluppato due soluzioni che si differenziano solo per quanto 
riguarda la rampa di risalita della linea storica, collocata rispettivamente prima e 
dopo il sovrappasso Nassiriya.

Una verifica importante ha riguardato il posizionamento delle rogge che richiedono 
di essere ricollocate in un sistema più razionale: sia l’intervento NORDUS, sia 
l’intervento originario richiedevano importanti deviazioni che, con la nuova 
impostazione, vengono progettate secondo uno schema complessivo. La questione 
delle rogge ha messo in evidenza la necessità di pianificare nel tempo il 
disinquinamento dell’area di Trento Nord, problema già noto e oggetto di progetti 
specifici.

FATTIBILITÀ: IL PROTOCOLLO
 IL PRIMI RISULTATI

Con riferimento alla soluzione 2, che prevede le rampe di accesso nord della linea 
storica e della linea merci disposte con la stessa pendenza per arrivare a quota -9
metri già prima del sovrappasso Nassiriya, si rileva che:

Da circa 200 metri a nord del sovrappasso Nassiriya e fino all’attuale 
sottopasso per Palazzo Albere, la linea ferroviaria del Brennero resta in 

Aspetti infrastrutturali e organizzativi
L’attività del Gruppo di Lavoro ha concentrato l’attenzione sulla fattibilità tecnica dei 
tre progetti coordinati, con particolare riferimento al sistema ferroviario e al sistema 
delle acque a pelo libero. La rigidità dei due sistemi, infatti, condiziona la fattibilità 
delle opere e ne determina i vincoli.

A parte alcuni problemi singolari che possono essere risolti nella progettazione di 
dettaglio, il risultato complessivo è stato positivo ed è ottenibile attraverso alcune 
scelte di fondo delle quali si fa cenno, rinviando agli ulteriori approfondimenti una 
loro precisa definizione.

Il progetto prevede la realizzazione della stazione provvisoria FS all’ex scalo Filzi – a 
1200 metri dalla stazione storica – da utilizzare durante gli interventi sulla linea 
storica.

Contrariamente a quanto previsto nel progetto originario, la collocazione della linea 
merci a -9.00 metri del piano attuale (quota 184 sml) rispetto alla quota -19 del 
progetto originario, permette lo splateamento dell’area Filzi, la deviazione 
provvisoria di via Brennero e della Trento - Malè con demolizione e ricostruzione dei 
fabbricati (parzialmente pubblici) posti tra via Brennero e l’imbocco delle gallerie in 
roccia, ma soprattutto il cambio di pendenza della galleria Trento di 12 km, che non 
scolerà più nel catino di Filzi bensì in direzione Acquaviva.

Tale scelta permetterà inoltre di invertire il senso di avanzamento delle frese di 
scavo, che porteranno il materiale scavato verso il portale sud, dove sono previsti i 
depositi, anziché verso il portale nord con la conseguente necessità di trasportare 
furi citta milioni di mc di scavo. Seppure di carattere preliminare, il progetto 
originario presenta ben pochi elementi attendibili di pianificazione temporale.



CONSIDERAZIONI AGGIUNTIVE
Al di là delle questioni puramente tecniche, quali per esempio gli aspetti 
idrogeologici, le pendenze del tracciato, la realizzazione delle rampe nord della linea
storica, la definizione del tracciato e delle fermate del Nordus, l'organizzazione per 
l'esercizio provvisorio della linea Valsugana, la definizione della perimetrazione 
dell'intervento con particolare riguardo alle opere necessarie alla mobilità integrata, 
dal servizio pubblico alle diverse forme della mobilità personale, sarà fondamentale 
analizzare i costi sia delle opere ferroviarie che di quelle collaterali, al fine di 
individuare la reperibilità delle intere somme. Sarà infatti necessario ricorrere anche 
a forme di partenariato pubblico privato (PPP) al fine di rendere sostenibile la 
proposta. 

È evidente che la proposta potrebbe mettere in moto una serie di interventi che 
garantirebbero un beneficio alla cittadinanza sia in termini di condizioni di vivibilità 
dei nuovi spazi cittadini che in termini di crescita economica di aziende, imprese e 
professionisti. 

Definite le analisi da sviluppare, sarà necessario definire anche delle scadenze 
inderogabili per ciascuna ogni attività, ricorrendo anche a delegare con incarichi 
specifici i necessari approfondimenti sia in termini tecnici che economici delle diverse 
problematiche. 

Il tutto nell'ottica di costruire un documento complessivo ed organico quale linea 
guida per la definizione del master plan dell'area perimetrata e per il progetto 
definitivo delle opere ferroviarie. Il documento costituirà anche l'input per il 
concorso di idee.

Dalla simulazione effettuata si deduce che la realizzazione complessiva 
dell’intervento si collocherebbe al 15° anno, dopo aver utilizzato 4 anni per la 
costruzione del consenso, il reperimento del finanziamento e l’affidamento dei lavori. 
La stazione provvisoria verrebbe attivata al 12° anno, e il disagio maggiore nel 
sistema dei trasporti sarebbe collocato tra il 12° e il 15° anno.

Queste valutazione, da sviluppare con maggiore dettaglio da parte del Gruppo di 
Lavoro, costituiscono gli elementi da valutare, insieme ai costi e ai fattori ambientali, 
nell’analisi dei costi/benefici. Naturalmente, la valutazione terrà conto del risultato 
finale ottenibile attraverso un impegno amministrativo di 3/4 legislature.

FATTIBILITÀ: IL PROTOCOLLO
 PROSSIMI PASSI

Ipotesi temporali
Quanto esposto, che configura l’opportunità di realizzare la nuova stazione interrata 
di Trento in Piazza Dante, (compresa l’autostazione e l’insieme delle altre 
infrastrutture che la progettazione riterrà di proporre) 

comporta la necessità di pianificare adeguatamente gli interventi e l’organizzazione 
del territorio che, in prima approssimazione, prevedono l’attuazione di specifiche 
misure organizzative.

Prossimi passi
Nei prossimi incontri del Gruppo di Lavoro verranno analizzati e sviluppati i seguenti 
argomenti:

Gli aspetti quantitativi dei progetti relativi alla soluzione originaria, alla 
soluzione 1 e alla soluzione 2;
I costi parametrici e i costi principali individuabili valutati son parametri 
comparativi rispetto a opere analoghe;
I tempi di intervento delle diverse soluzioni;
Le soggezioni apportate al territorio dalla presenza dei cantieri;
Le aree scoperte recuperate;
Le valutazioni qualitative di carattere urbanistico;
La qualità del servizio di trasporto prodotta dalla realizzazione delle opere;
Il modello di finanziamento.

Come per progetti analoghi, i parametri individuati verranno inseriti in una matrice 
concordata che potrà fornire un punteggio indicativo rispetto alle tre soluzioni oggi in 
campo.

In base ai risultati, i soggetti politici interessati saranno chiamati ad assumere 
eventuali impegni per la realizzazione di un progetto sicuramente storico per la città 
di Trento

d h

FATTIBILITÀ: IL PROTOCOLLO
  IPOTESI FASI REALIZZATIVE

STAZIONE PROVVISORIA e FUTURO ASSETTO COMPLESSIVO AREA EX SCALO FILZI

Macrofase n.1        esercizio su linea storica FS e binario attuale linea Trento-Malé

a) realizzazione «lotto 3» linea AC - circonvallazione di Trento;
b) realizzazione variante linea storica (tratto finale provvisorio tra Nassirya e Roncafort per Sol.2)
c) realizzazione variante linea Trento-Malé compreso intervento di raddoppio.

IPOTESI DI MASSIMA DELLE FASI REALIZZATIVE : descrizione sintetica delle macrofasi

esercizio su linea storica FS e binario attuale linea Trento-Malé

Macrofase n.2       esercizio su variante linea storica FS e sul nuovo binario di raddoppio Trento-Malé) 

a) completamento realizzazione «lotto 3» linea AC - circonvallazione di Trento.

Macrofase n.3        esercizio su nuovo tracciato linea AC e sul nuovo binario di raddoppio Trento-Malé 

a) interramento stazione di Trento e parte della linea storica per lo sviluppo necessario ai collegamenti 
altimetrici di risalita in direzione Nord/Sud ;

b) -Malé, Primolano, nuova linea 
storica).

Area ex scalo Filzi

SCHEMA FUNZIONALE “ASSETTO ATTUALE”

SISTEMA FERROVIARIO TRENTINO - NODO DI TRENTO

ASSETTO FINALE: SCHEMI FUNZIONALI FUTURI

IPOTESI DELLE FASI REALIZZATIVE

Area ex scalo Filzi

Area ex scalo Filzi

Area ex scalo Filzi

«MACROFASE n. 1»

Esercizio su linea storica FS e binario attuale linea Trento-Malé

a) realizzazione «lotto 3» linea AC - circonvallazione di Trento;

b) realizzazione variante linea storica;

c) realizzazione variante linea Trento-Malé e intervento di raddoppio;

«MACROFASE n. 2»

Esercizio su variante linea storica FS e sul nuovo binario di raddoppio Trento-Malé

a) completamento realizzazione «lotto 3» linea AC - circonvallazione di Trento.

«MACROFASE n. 3»

Esercizio su nuovo tracciato linea AC e sul nuovo binario di raddoppio Trento-Malé 

a) interramento stazione di Trento e parte della linea storica per lo sviluppo necessario ai collegamenti altimetrici di risalita in direzione Nord/Sud ;

b) -Malé, Primolano, nuova linea storica).

FATTIBILITÀ: IL PROTOCOLLO
  IPOTESI FASI REALIZZATIVE

Area ex scalo Filzi

MACROFASI REALIZZATIVE RIEPILOGO

SCHEMA FUNZIONALE “MACROFASE 1”

SCHEMA FUNZIONALE “MACROFASE 2”

SCHEMA FUNZIONALE “MACROFASE 3”

SCHEMA FUNZIONALE “ASSETTO FINALE DI PROGETTO”
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IL METAPROGETTO

DAGLI INTERVENTI SULLA RETE FERROVIARIA 
ALLE OPPORTUNITÀ DI RIGENERAZIONE URBANA

Metaprogetto
due obiettivi: 

analisi proposizione di linee di 
indirizzo progettuale. 

quatto macro fasi:

FASE 1

FASE 2 

METAPROGETTO

1

2

METAPROGETTO
OBIETTIVIfasi  I

Costituito da 

strettamente connessi e 
interdipendenti tra loro:

Attività progettuale di natura teorica, avente per obiettivo 

del processo di transizione 
tra la fase di istruttoria del progetto (raccolta dei dati e analisi) 
e la fase di formalizzazione e sintesi dello stesso.

individuazione .  

dei previsti interventi 
sulla rete ferroviaria 
in termini di

e 

proposta di .

che verranno succes-
sivamente sviluppati
dai singoli progetti 
all’interno della cornice di un

generale

A
N

A
LI

S
I

 S
IN

T
E

S
I

FASE 3

FASE 4 

- principi di sviluppo 

linee di indirizzo

adeguamenti del piano urbanistico

Coerenza 

Compatibilità
Valutazione degli impatti

FATTIBILITÀ TECNICO 
AMMINISTRATIVA E 
SOSTENIBILITÀ FINANZIARIA

CRONOPROGRAMMA

VERIFICA DI COERENZA, 
DI COMPATIBILITÀ E DEGLI 
IMPATTI DEGLI INDIRIZZI 
DI PROGETTO

GLI INDIRIZZI DI PROGETTO

FASE  IV

successione temporale delle opere
fattore tempo

a. Articolazione degli interventi su diversi scenari temporali | 
studio di un cronoprogramma per la minimizzazione dell’impatto sul territorio 

b. La rigenerazione per fasi | utilizzi temporanei e a basso costo degli spazi

c. Lo studio della risposta della comunità all’utilizzo temporaneo degli spazi | 
individuazione delle funzioni

d. La comunicazione | coinvolgimento della comunità
e. La presentazione e discussione dei progetti in uno (“TrentoLab”)
f. Il coinvolgimento nel progetto degli “Stakeholder”

protocolli per la valorizzazione patrimoniale delle aree

mobilità sostenibile

i. Proposta di un nuovo sistema di collegamento
sulle direttrici nord - sud ed est - ovest
l. Lo strumento del concorso di progettazione/di idee
per il Masterplan generale e per i seguenti ambiti individuati:
- Parco lineare dell’areale ferroviario interrato
- Area Stazione delle Autocorriere e Chiesa di San Lorenzo
- Sistema urbano di Via Madruzzo | Barchesse | Palazzo delle Albere | area dello Stadio Briamasco
- Sistemi alternativi di collegamento con la collina est e ovest  (concorso di idee)

m. Possibile utilizzo dello strumento del partenariato pubblico privato
per alcuni interventi:
- Nuovo centro natatorio, impianto Sardagna Monte Bondone, Nuovo stadio /Arena, Tram...

LE AZIONI E STRATEGIE 
NECESSARIE PER LO   .
SVILUPPO DELLE POTENZIALITÀ 

AZIONI DI 
MITIGAZIONE DELLE 
CRITICITÀ

Individuazione azioni e strategieFASE   III

a. Impatto dei cantieri nello spazio e nel tempo

b. Sostenibilità economica degli interventi (realizzazione e gestione)
c. Utilizzo improprio di aree abbandonate o segregate (anche nella fase di cantiere)
d. Non accettazione degli interventi da parte della collettività
e. La proprietà delle aree ed i relativi vincoli e condizionamenti

a. La formazione di nuovi luoghi per la collettività
b. La creazione di nuove aree verdi | rigenerazione ambientale 
c. Scelte orientate all’implementazione della sostenibilità e transizione ecologica
d. La valorizzazione del patrimonio pubblico | beni culturali
e. La formazione di nuove polarità urbane

collegamenti e della mobilità
g. Le prospettive di sviluppo socioeconomico e turistico indotte dagli interventi 
h. L’implementazione di un’infrastruttura per lo sviluppo di nuove tecnologie “smart”
i. Il 

LE CRITICITÀ ED I RISCHI

LE POTENZIALITÀ
DI TRASFORMAZIONE | 
RIGENERAZIONE

Analisi dell’impatto sulla città: potenzialità di rigenerazione, 
opportunità, criticità e rischiFASE    II

FASE I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto urbano, 
territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

a. Sedime dell’areale ferroviario interrato
b. Area ex Atesina
c. Comparto v. Brennero interessato da realizzazione Circonvallazione ferroviaria (Scalo Filzi, etc.)
d. Area Stazione dei treni, delle Autocorriere e Chiesa di San Lorenzo
e. Area ex Italcementi | Collegamento con Sardagna e il Monte Bondone
f. Piazzale S. Severino e sedi dell’università
g. Comparto Palazzo delle Albere: V. Madruzzo | Barchesse | Palazzo d. Albere | Stadio Briamasco
h. Nuovo Ospedale 
i. Completamento Area sportiva Trento Sud | Nuovo Centro natatorio
l. Area San Vincenzo
m. Uscita sud circonvallazione ferroviaria

b. Componente naturale
c. Componente storico culturale
d. Componente antropica
e. Assetto delle proprietà
f.  Il sistema dei collegamenti

a. Opere infrastrutturali strategiche previste
b. I Piani e gli strumenti di programmazione vigenti 
c. Vincoli
d. Incidenza e vincoli derivanti dal progetto della Circonvallazione ferroviaria

INDIVIDUAZIONE DEGLI 
AMBITI 

DI TRASFORMAZIONE 
IN ATTO E POTENZIALI

ANALISI DEL CONTESTO
URBANO E TERRITORIALE

ANALISI DELLE 
PREVISIONI E DELLE 

SCELTE STRATEGICHE
SOVRAORDINATE

QUATTRO FASI

Individuazione degli 
ambiti di 
trasformazione
e analisi del contesto 
urbano, territoriale e 
delle previsioni strategiche 
sovraordinate

Analisi 
dell’impatto
sulla città:
potenzialità
di rigenerazione, 
opportunità, criticità
e rischi

Individuazione 
azioni 
e strategie

Predisposizione 
documento 
di indirizzo
di progetto

ARTICOLAZIONE DEL METAPROGETTO
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IL METAPROGETTO
 LE FASI



IL METAPROGETTO: GLI AMBITI DI POTENZIALE TRASFORMAZIONE URBANA
FASE 1: INDIVIDUAZIONE E MAPPATURA

DI GARDOLO

7. Parcheggio ex-Sit e attuale funivia Sardagna

-
mento della funivia di collegamento con il monte Bondone.

8. Area ex- Italcementi 
-

-

9. Piazzale S. Severino

collegamento tra il sedime ferroviario nel tratto per cui è previsto 

10. Zona Le Albere

AMBITO TRENTO NORD

1. Nuovo svincolo Gardolo /Interporto
Opera in previsione P.a.t.
Creazione di collegamento con sottopasso stradale tra la S.S. 12 
e loc. Spini di Gardolo e creazione di sottopasso pedonale per 
via Palazzine. 

2. Rotatoria Trento nord 
Opera in previsione P.a.t.
Riorganizzazione dello svincolo di Canova, sostituendolo con ro-
tatoria di 120 m di raggio

3. Aree ex-Sloi/ex-Carbochimica

4. Ex-deposito Atesina
-

AMBITO TRENTO CENTRO

5. Ex-scalo ferroviario Filzi
-

-
via

a cavalcavia S. Lorenzo e 
tematiche relative principalmente alla nuova stazione ipogea con 
valorizzazione degli spazi, degli attraversamenti e delle relazioni 

S. Lorenzo)

rete ferroviaria attuale (via monte Baldo), con tematiche relative
-

Verdi, asse di collegamento con piazza Duomo.

AMBITO TRENTO SUD

11. N.O.T. - Nuovo Ospedale Trentino

-
menti con la rete esistente (progetto P.a.t.)

12. Area sportiva Trento sud
Previsione del nuovo Centro Natatorio Ghiaie e implemento del-

13. Area San Vincenzo

14. Punto di uscita della nuova Circonvallazione ferroviaria
in località Acquaviva



RIGENERAZIONE 
URBANA

3.1
RIGENERAZIONE 

URBANA
INDIVIDUAZIONE DEGLI AMBITI

LO SVILUPPO DELL’ANALISI: UN ESEMPIO
GLI STRUMENTI DI PROGRAMMAZIONE



INDIVIDUAZIONE DEGLI AMBITI PUNTUALI/CIRCOSCRITTI:

aree caratterizzate da uno o più ambiti potenzialmente og-
getto di futura trasformazione grazie alle caratteristiche e 
potenzialità rispetto alle relazioni con la città

- accesso nord alla città

San Vincenzo,

I cambiamenti in atto -reali e potenziali- nella città di Trento im-

-
-

-
-

-
-
-

GLI AMBITI DI POTENZIALE TRASFORMAZIONE URBANA
INDIVIDUAZIONE E MAPPATURA



3.1

INDIVIDUAZIONE DEGLI AMBITI



GLI AMBITI DI POTENZIALE 
TRASFORMAZIONE URBANA

   FASE I - INDIVIDUAZIONE E MAPPATURA
La prima fase del lavoro di analisi consiste nell’individuazione e mappatura dei potenziali ambiti di trasformazione  
considerati di particolare interesse rispetto ai previsti cambiamenti nella città di Trento, messi a sistema con le principali 
previsioni di intervento sulle opere infrastrutturali (viabilistiche e ferroviarie) di attraversamento della città.

Ad oggi sono stati individuati 14 ambiti di interesse, con una lista in aggiornamento in base all’avanzamento del progetto.

serie di tavole redatte che prendono in esame per ciascuno la localizzazione, le relazioni (reali e potenziali) dell’area 
interessata con l’intorno, il contesto naturale (aree verdi e corsi d’acqua) e antropico (disegno del costruito e funzioni 
pubbliche o di particolare rilievo già presenti).
Viene inoltre analizzato il sistema delle infrastrutture con particolare riferimento alla viabilità pedonale e ciclabile (mobilità 
lenta) e alla rete di trasporto pubblico esistente (su gomma o su ferro).
Un’ulteriore sezione prende in esame la localizzazione dell’area rispetto al contesto urbanistico, alle eventuali previsioni 
sovraordinate e all’assetto delle proprietà.
La tavola conclusiva rielabora criticamente i dati emersi dalle sezioni precedenti all’interno di una mappa, evidenziando 



INQUADRAMENTOI Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

AMBITO LEGATO ALLE OPERE VIABILISTICHE 
E AI NUOVI PROGETTI DI TRASPORTO PUBBLICO

TRENTO NORD 
E IL QUARTIERE DI GARDOLO

scheda
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ANALISI DELLE RELAZIONI
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scala 1:20000



INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

AMBITI A, B

AREA EX SLOI/
EX CARBOCHIMICA
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03
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

EX-DEPOSITO ATESINA

scheda

04
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TRENTO CENTRO

ex scalo Filzi
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

EX-SCALO FILZI

scheda

05

Tr
en

to
-M

al
è

N
or

du
S

ex scalo 
Filzi

ex-Atesina

nuovo svincolo 
Trento-Nord

nu
ov

a 
tra

nv
ia

ex-Sloi 
ex-Carboc.

VE
R

O
N

A
BR

EN
N

ER
O

stazione FS

in
te

rra
m

en
to

 to
t. 

tra
tto

 fe
rr.

 s
to

ric
o

Trento centro

ingr. circonv.  
merci A.C.

T-M

N

T-M

N

V

T-M

V-B

N

Trento 

Nord

scala 1:20000



INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

DA VIA F.LLI FONTANA A CAVALCAVIA S. LORENZO

FERROVIA, TRATTO STORICO

scheda
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

DA CAVALCAVIA S. LORENZO A V. MONTE BALDO

FERROVIA, TRATTO STORICO

scheda

06b
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

PARCHEGGIO E ATTUALE FUNIVIA SARDAGNA

AREA EX-SIT

scheda
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

RELAZIONE CON FIUME ADIGE E PIEDICASTELLO

AREA EX-ITALCEMENTI
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08

parcheggio 
San Severino

stazione 
FS

V

T/M

V/B

N

N
or

du
S

“ex”-staz.
 autocorriere

ex-
Italcementi

Le Albere

quartiere 
Piedicastello

M
. B

on
d. ex-Sit

VR
BR

funivia

v. m. Baldo

in
te

rra
m

en
to

 tr
at

to
 fe

rr.
 s

to
ric

o

TRENTO 
CENTRO

scala 1:20000



INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

RELAZIONE CON V. VERDI E SEDI DELLE UNIVERSITÀ

PIAZZALE S. SEVERINO
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PIAZZALE SANSEVERINO

Sanseverino
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ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

scheda
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

scheda
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

scheda
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COMPLETAMENTO AREA SPORTIVA 
E NUOVO CENTRO NATATORIO
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ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate
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INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate

scheda
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ZONA INTERESSATA DALL’USCITA SUD 
DELLA GALLERIA DI CIRCONVALLAZIONE FERROVIARIA

ZONA ACQUAVIVA
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3.1

LO SVILUPPO DELL’ANALISI: UN ESEMPIO



IL TRATTO SUD SOGGETTO A INTERRAMENTO

INQUADRAMENTO

ANALISI DELLE RELAZIONI

I Individuazione degli ambiti di trasformazione e analisi del contesto 
urbano, territoriale e delle previsioni strategiche sovraordinate
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IL TRATTO SUD SOGGETTO A INTERRAMENTO
ANALISI  DEL CONTESTO

SERVIZI presenti in zona

MOBILITÀ LENTA

TRASPORTO PUBBLICO

INFRASTRUTTUREANALISI DEL CONTESTO NATURALE E ANTROPICO
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GLI STRUMENTI DI PROGRAMMAZIONE 
 P.U.M.S. - PIANO URBANO DELLA MOBILITÀ SOSTENIBILE

P.U.M./P.U.M.S.

PIANO URBANO DELLA MOBILITÀ/
PIANO URBANO DELLA MOBILITÀ SOSTENIBILE

Il Piano Urbano della Mobilità del Comune di Trento approvato 
nel 2010, considerava la realizzazione della nuova galleria 
per il trasporto merci come l’occasione per dedicare più 

locali, considerando anche le linee su ferro come uno dei tasselli 

imperniava sul concetto di “multimodalità”. 

trasporto pubblico con un sistema in sede propria a collegare i 

un sistema di parcheggi scambiatori e di attestamento. 

Nonostante la previsione contenuta nel PRG del “boulevard” 
ipotizzato da Joan Busquets, non era stata considerata l’opzione 
dell’interramento del tratto cittadino della ferrovia storica  in 

di utilizzare temporaneamente la linea per le merci anche per 
i passeggeri come invece ipotizzato oggi; conseguentemente 

dovute al mantenimento in esercizio della linea, questione 
decisiva in quanto a costi e tempi di realizzazione e tale da aver 
portato ad accantonare il progetto.

Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile, ovvero l’evoluzione 
del PUM del 2010, è attualmente in fase di redazione. 
Le linee d’azione del nuovo PUMS riprendono le linee guida 
europee e le indicazioni dell’Amministrazione comunale e sono 

economiche, adeguate in quanto a scelte modali, adeguate a 

ad aumentare la percentuale di cittadini trasportati dai sistemi 
collettivi, a ridurre i fenomeni di congestione. 

Nelle “Attività propedeutiche al processo di piano”,
recentemente presentate all’Amministrazione comunale, i 
consulenti per la redazione del PUMS pongono l’interramento del 
tratto cittadino della linea storica, conseguente alla realizzazione 
della galleria ferroviaria per le merci, come uno dei presupposti 
per impostare la nuova programmazione. 

Questa previsione si integra ad altre previsioni contenute nelle 
linee di mandato del Consiglio comunale tra cui il grande 
impianto sul Bondone e la tranvia sull’asse nord (tra Trento 
centro e Trento nord).



Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile - PAES
Nel 2014 il Comune di Trento ha aderito al Patto dei Sindaci 
(Covenant of Mayors), un movimento lanciato dalla Commissione 

impegnate a ridurre le proprie emissioni di anidride carbonica (CO2) 
del 20% entro il 2020, aumentando inoltre della stessa percentuale il 

rinnovabile. Con tale adesione il Comune si è impegnato a dotarsi di 
un Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile (PAES).
Nel 2015 il Comune ha approvato il proprio Piano d’Azione per 
l’Energia Sostenibile (PAES), che ha individuato nel dettaglio le 

Nel corso del 2018 è stato elaborato il primo monitoraggio 
dell’avanzamento delle azioni previste nel PAES e dei risultati 
quantitativi raggiunti in termini di riduzione dei consumi energetici 
e delle emissioni di CO2. Le analisi svolte, che hanno preso come 
riferimento l’anno 2017, hanno rilevato una riduzione del 21,7% delle 
emissioni di CO2 rispetto all’anno 2006, superando quindi l’obiettivo 
europeo di riduzione delle emissioni del 20% rispetto all’anno di 
riferimento. Se si analizza il valore delle emissioni per abitante, la 
riduzione delle emissioni di CO2 raggiunge il 26%.
Nel novembre 2020 si è concluso il secondo monitoraggio del PAES, 
in cui è stato valutato l’avanzamento delle azioni realizzate e da cui 
è emerso che l’Amministrazione comunale ha proseguito ed ampliato 
l’ambizioso programma di interventi delineato nel PAES. 

Piano, sia per quanto riguarda la riduzione delle emissioni di CO2 che 
per quanto riguarda l’implementazione delle azioni previste.
Si tratta di un risultato importante che ha posto le basi per la 
condivisione dei nuovi obiettivi della Commissione Europea tramite 
l’adesione Patto dei Sindaci per il Clima e l’Energia.

Piano d’azione per l’energia sostenibile e il Clima- PAESC

comunale n. 148 del 9 dicembre 2020, ha aderito al nuovo Patto dei 
Sindaci per il Clima e l’Energia (Covenant of Mayors for Climate 
& Energy), una iniziativa della Commissione Europea, lanciata nel 

ridurre le 
proprie emissioni di CO2 di almeno il 40% entro il 2030, mediante 

rinnovabili e l’integrazione delle politiche di mitigazione con le strategie 
di adattamento agli impatti dei cambiamenti climatici.

Per tradurre questi impegni politici in azioni e misure concrete, 

formalmente ad adempiere al seguente processo graduale:
• preparare un Inventario di Base delle Emissioni e una 

Valutazione dei Rischi e Vulnerabilità indotti dal cambiamento 
climatico;

• presentare un Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile ed il 
Clima (PAESC) integrando gli aspetti di mitigazione e adattamento 
nelle pertinenti politiche, strategie e piani entro due anni 
dall’adesione del consiglio comunale;

• presentare rapporti di monitoraggio almeno ogni due anni 
dall’adozione del Piano d’Azione per l’Energia Sostenibile e il Clima 

progetto europeo CoME-EASY,
che fa parte del programma europeo Horizon2020, e ha lo scopo di 
supportare i Comuni nel processo di raggiungimento degli obiettivi del 
nuovo Patto dei Sindaci per l’Energia e il Clima al 2030.

PAES/PAESC

PIANO D’AZIONE PER L’ENERGIA SOSTENIBILE/
PIANO D’AZIONE PER L’ENERGIA SOSTENIBILE E IL CLIMA

GLI STRUMENTI DI PROGRAMMAZIONE 
IL PAES E IL PAESC
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LA RIQUALIFICAZIONE DI GARDOLO 

E LA PROPOSTA DI TRANVIA



LA COSTRUZIONE 

DEL PROGETTO Recupero di suolo

Nuove centralità

Le aree corrispondenti all’interramento del tratto 
urbano della ferrovia presentano un grande 

potenziale di rigenerazione urbana. 

È l’occasione per la creazione di nuovi spazi 
urbani che necessiteranno di una nuova 

di nuove quinte e di un nuovo tessuto relazionale 
con la città. 

La costruzione del progetto sarà sviluppata 
tramite la proposta di un “Masterplan” da 

elaborare in un percorso concorsuale.

Ricucitura urbana e 
riconnessione dei quartieri

Rigenerazione 
sociale e ambientale

Spazi restituiti alla collettività

Nuovi snodi per i sistemi di 
mobilità pubblica e sostenibile

Nuove aree verdi 
e percorsi ciclopedonali

... ... ... ... ... ...
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LA RIQUALIFICAZIONE DI GARDOLO 
E LA PROPOSTA DI TRANVIA



UN PERCORSO DI RIGENERAZIONE  
PER GARDOLO

L’ipotesi di tranvia è prevista quale collegamento tra la 
parte nord della città e il centro.
Il punto di partenza a nord è previsto in prossimità della 
fermata della Trento Malé di Spini (con una opzione di 
collegamento diretto alla zona produttiva di Spini). 
Il percorso si prevede in doppio binario lungo via Alto 
Adige, via Bolzano e via del Brennero, per poi svolgersi 
lungo un anello a binario unico che si stacca da via del 
Brennero per raggiungere la Stazione, aggira i giardini 
di Piazza Dante e lambisce il centro storico lungo le 
vie Torre Vanga e Torre Verde, per ricollegarsi a via del 
Brennero percorrendo via Manzoni e Largo Nazario 
Sauro riprendendo quindi il percorso a doppio binario. 
La somma del tracciato in doppio binario e di quello a 
binario unico misura circa 7.130 metri.

I presupposti di questa previsione sono:
• servire i luoghi 
zona nord del Comune con un mezzo rapido e ad alta 
frequenza
• garantire un collegamento diretto con la Trento Malè 
in previsione della sua sospensione in occasione dei 
lavori di interramento della linea storica della ferrovia 
nella zona dell’ex Scalo Filzi
• garantire il massimo sviluppo possibile del tracciato in 
sede propria
• garantire il collegamento con il nuovo deposito 
della Trento Malé in fase di costruzione a sud della 
Vetri Speciali.

LA RIQUALIFICAZIONE 
DI GARDOLO

LA TRANVIA

UN PERCORSO DI RIGENERAZIONE  
PER GARDOLO

1954 1973

UN PERCORSO DI RIGENERAZIONE  
PER GARDOLO

UN PERCORSO DI RIGENERAZIONE  
PER GARDOLO

Fermate, parcheggi scambiatori e relazioni con il contesto

Percorsi ciclopedonali, verde, servizi di interesse generale



UN PERCORSO DI RIGENERAZIONE  
PER GARDOLO

UN PERCORSO DI RIGENERAZIONE  
PER GARDOLO

Via Bolzano: stato attuale e ipotesi di progetto

CONCLUSIONI

UN PERCORSO DI RIGENERAZIONE  
PER GARDOLO

appena iniziato. 

Attualmente è in corso la precisazione del tracciato con 
la localizzazione delle fermate e l’individuazione delle 
possibili opere complementari.
L’obiettivo generale non è però limitato alla realizzazione 
una infrastruttura trasportistica. 

rigenerazione complessivo sostenendo, oltre al 
trasporto collettivo, la pedonalità e la ciclabilità quali 

connessioni e la qualità dello spazio pubblico nella 
prospettiva di una concreta ricucitura del tessuto urbano 
e sociale. 
Gli sviluppi del progetto integreranno progressivamente 
questa sezione dell’esposizione. 

Per sostenere concretamente l’iniziativa è stato stilato 
un accordo tra Comune di Trento e Provincia 
Autonoma di Trento che è in fase di approvazione e 
sottoscrizione.

(dall’Art. 1 dell’accordo):
• “...eseguire un programma coordinato di interventi 

per la realizzazione di una nuova infrastruttura di 
trasporto rapido di massa su un tracciato preferenziale 
lungo via Brennero che colleghi la parte nord della città 

per tali interventi.” 

Gli obiettivi condivisi con la Provincia per la 
realizzazione della nuova infrastruttura sono (dall’Art. 2 
dell’accordo):
•

zona nord del Comune con un mezzo rapido e ad alta 
frequenza;

• garantire un collegamento diretto con la Trento Malè 
in previsione della sua sospensione in occasione dei 
lavori di interramento della linea storica della ferrovia 
nella zona dell’ex Scalo Filzi;

• garantire il massimo sviluppo possibile del tracciato in 
sede propria;

• conseguire e realizzare l’integrazione modale e 
l’interconnessione tra servizio rapido di massa e 
servizio urbano su gomma, mantenendo un elevato 
livello di qualità dei servizi e l’equilibrio economico 
delle gestioni.” 

I reciproci impegni sono (dall’Art. 3 dell’accordo):
per il Comune:
• progettare la nuova infrastruttura con la

collaborazione di Trentino Trasporti spa;
per la Provincia:
• redigere, sulla scorta del Progetto di fattibilità e degli 

di partenariato pubblico-privato, il Piano economico 

gestione dell’infrastruttura, l’acquisto del materiale 
rotabile e la gestione del servizio di trasporto. 

LA TRANVIA

STATO DELL’ARTE 
E PROSSIMI PASSI
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