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Tracciato e caratteristiche di contesto     

❑ La linea intercetta tutti i principali attrattori di traffico (centro

direzionale BS2, Stazione, sedi universitarie, 3 poli ospedalieri) oltre al

centro città: rappresenta la condizione necessaria (ma non sufficiente)

specie dove la densità insediativa è molto bassa: 21,8 abitanti/ettaro

❑ 5 fermate del metrò sono adiacenti a importanti parcheggi.

❑ 119.821 autovetture nel Comune BS

60,2 auto/100 abitanti.

❑ 667.669 autovetture nel territorio del bacino

di Brescia (escluso capoluogo)

62,6 auto/100 abitanti



Le stazioni terminali e di interscambio        

Terminale Est: Sant’Eufemia

Terminale Nord: PrealpinoPoliambulanza.

Da Tangenziale, A4 BS Est e Area Basso Garda   

Da Val Trompia e Franciacorta   Da A4 /A21 uscita BS Centro   



Linea parzialmente sopraelevata (tratta sud-est) 

Transizione in prossimità fermata Osp.le Poliambulanza        



Tra il dire e il fare …. trascorrono 25  anni        

25 ANNI



Una realtà affermata dopo 5 anni di esercizio      

L’orgoglio di appartenere al ristretto club di città europee

dotate di metrò driverless

+ 30 % viaggiatori 
sulla rete urbana del trasporto pubblico 

▪ 136 addetti

▪ 18,0 milioni euro valore produzione

▪ 1,65 milioni Euro risultato di esercizio

Fonte:

Gruppo BRESCIA MOBILITA’

Bilancio di Sostenibilità 2017



Evoluzione traffico viaggiatori sulla rete urbana TPL        

❑ +17% viaggiatori nel primo anno dopo l’entrata in esercizio del

metrò rispetto all’utenza consolidata del TPL urbano.

❑ Nel triennio successivo crescita costante moderata (+ 3,6%

annuo) si scontra con limiti intrinseci del contesto insediativo.

Un balzo iniziale da

41,4 a 47,6 milioni di

passeggeri/anno.

+13 milioni di passeggeri

TPL urbano in 5 anni



Evoluzione traffico viaggiatori sulla rete urbana TPL        



Evoluzione vendite titoli viaggio e introiti       



Una situazione in linea con i  parametri statistici         

+ 5 punti percentuali al TPL nel modal share (ora punta)  

45 veic.-km/anno per abitante 

31%  TP modal share



Innovativi a tutti i costi ?  Un’opzione obbligata ?          

Indubbiamente l’inserimento della nuova

infrastruttura del metrò automatico nel

contesto del sistema di trasporto bresciano

ha comportato un "prezzo" importante da

sostenere per la comunità locale ma, al

contempo, costituisce una scelta vincente

per garantire una qualità di servizio tale da

contrastare il declino del TPL "solo

gomma" altrimenti difficilmente evitabile

in una media città di provincia.



Alla ricerca della qualità      

La quota banchine si trova a 23 m di profondità

Architettura studiata per rendere attraente l’esperienza di viaggio          



Il metrò più bello del mondo      



Il metrò più bello del mondo      



Apparentemente pieno ma mezzo vuoto         

8.40 fermata STAZIONE 17.01 fermata MARCONI

Il momento di iperpunta e maggior affollamento si registra all’uscita degli 

Istituti scolastici alle ore 13.15 in direzione Stazione ferroviaria         



Accessibilità totale       

I ciclisti vengono incoraggiati e apprezzano la

mancanza di restrizioni nel poter utilizzare in

qualunque orario la metropolitana

Un contesto civico evoluto: 

NO
ai tornelli di controllo  



Infrastruttura di massa ?      

Linee autom. Popolazione Densità Lunghezza Utenza Densità utilizzo Esercizio

[N] [abit] [abit/km2] [km] [Mln pax/a] [Mln Pax/km] [anno]

Città piccole o di media grandezza 

Brescia - M1 1 196.000 2.177 13,7 17,4 1,27 2013

Losanna 1 137.810 3.331 5,8 28,0 4,83 2008

Rennes - linea A 1 209.860 4.164 8,5 34,0 4,00 2002

Tolosa - linea A  12,5 60,0 1993

Tolosa - linea B 467.000 3.941 15,7 53,0 2007

Torino - M1 1 883.000 6.785 13,2 41,1 3,11 2006

Perugia 1 2,9 2,7 0,93 2008

Linee inserite in reti di grandi metropoli

Barcellona - L9, L10, L11 3 38,3 103,0 2,69 2009

Budapest 1 7,3 90,0 12,33 2016

Copenhagen - M1 e M2 2 602.481 6.989 21,0 57,2 2,72 2002

Lille 2 231.000 6.646 44,3 110,0 2,48 1983

Lyon - linea D 1 513.275 10.722 12,5 75,5 6,04 1991

Londra - DLR 1 34,0 115,1 3,39 1987

Milano - linea 5 1 12,8 46,0 3,59 2013

La densità insediativa e la presenza di importanti centralità urbane si

confermano essere le variabili decisive per attribuire alle

metropolitane la vocazione trasportistica che spetta loro.



Ne è valsa la pena ?  Una analisi profetica      

Railway Gazette - October, 1987



Flexible response       

21 maggio 2018       

VIAGGIATORI GIORNO

▪ In un giorno feriale standard: 47.000

▪ In occasione di eventi importanti: 80-90.000

▪ Notte "Mille Miglia" : 150.000 (record)



Il metrò: da mezzo di trasporto a strumento di comunicazione



Il metrò: da mezzo di trasporto a strumento di comunicazione



Sviluppo del TPL e sostenibilità economica delle 

nuove infrastrutture di massa     

❑ I numeri per rendere economicamente sostenibile il metrò

non ci sono (neppure in futuro).

❑ Il metrò è comunque un’infrastruttura che qualifica la città e

migliora drasticamente il livello di vita dei suoi abitanti

/visitatori.

❑ Il bilancio va allargato ad un orizzonte più ampio di quello

strettamente finanziario.

❑ La storia del metrò di Brescia si pone come caso esemplare

per definire quali debbano essere i meccanismi di

programmazione per riconoscere la sua valenza e dunque

definire in modo equo il contributo pubblico necessario al

funzionamento delle infrastrutture di nuovo inserimento nel

sistema delTPL.



La battaglia legale per riconoscere il ruolo del Metrò



Il ruolo di programmazione dell’Agenzia del TPL

❑ Visione unitaria del trasporto urbano e interurbano

❑ Il nuovo Programma delTPL di bacino

❑ Integrazione dei servizi



Principi di riordino del servizio       

❑ Cadenzamento (frequenze stabili)

❑ Strutturazione omogenea per livelli di servizio

❑ Semplificazione e linearizzazione dei percorsi

❑ Sincronismo (condizione necessaria per rendere attrattivi gli

interscambi e quindi realizzare l’integrazione modale)

❑ Leggibilità del sistema

❑ Visione unitaria (servizi urbani e interurbani come un’unica

offerta integrata)



Il nuovo assetto dei servizi      

DIRETTRICE/COMPARTO

LUNGHEZZA

LINEE

(km)

N.CORSE

A+R

TOTALI

N.CORSE

A+R

250 gg

N.CORSE

A+R

110 gg

PERCORRENZE

TOTALI

(km)

PERCORRENZE

LINEE STRUTT.

(km)

PERCORRENZE

LINEE FEEDER

(km)

DIRETTRICE 1 (Orceana)              136            210            140              70          1.161.440          1.161.440                      -   

DIRETTRICE 2 (Quinzanese)                76              63              42              21             520.940             392.840             128.100 

DIRETTRICE 3 (Sud/Pontevico-Leno)              194            105              70              35             828.380                      -               828.380 

DIRETTRICE 4 (Goitese/Ghedi)                60              84              56              28             512.400             512.400                      -   

DIRETTRICE 5 (Sud-Est Goitese/Montichiari)                57              84              56              28             486.780             486.780                      -   

DIRETTRICE 6 (Basso Garda/Desenzano)                76            231            154              77          1.011.990             956.480               55.510 

DIRETTRICE 7 (Garda Ovest/Val Sabbia)              498            438            288            150          2.494.790          1.554.280             940.510 

DIRETTRICE 8 (Valtrompia)              211            543            362            181          1.817.080          1.405.940             411.140 

DIRETTRICE 9 (Valcamonica)              657            331            222            109          1.872.500                      -            1.872.500 

DIRETTRICE 10 (Franciacorta)                77            198            132              66             729.560             624.640             104.920 

DORSALE (Iseo-Chiari-Montichiari-Desenzano-Salò)              148            252            168              84          1.460.340          1.460.340                      -   

TOTALE 2.190           2.539         1.690         849           12.896.200        8.555.140         4.341.060         



Caposaldi di riordino del servizio       

1  ATTESTAMENTI periferici ai capolinea Metrobus
Sono interventi connessi a rendere efficiente il sistema trasportistico e rappresentano una 

misura necessaria per poter redistribuire quantitativi importanti di percorrenze a beneficio dei 

potenziamenti programmati nelle altre aree. 

2  Interventi di RAZIONALIZZAZIONE
Consentono di riordinare linee in sovrapposizione con la finalità di ottenere risparmi di 

percorrenze e offrire servizi più strutturati sulle relazioni più importanti.

3  LIVELLI di SERVIZIO PIU’ ELEVATI, da estendere e attuare sulle 

relazioni di area urbana e con i centri dell’hinterland di Brescia
E’ una esigenza prioritaria, connessa ad una dinamica insediativa e demografica di lungo periodo 

e motivata dalla consistenza dei flussi di scambio con il capoluogo.

4  Intensificazione di servizi e/o creazione di nuovi servizi con 

CONTRIBUZIONE delle Amministrazioni interessate 
La disponibilità a valutare le esigenze emergenti, anche in relazione agli obbiettivi di 

sostenibilità ambientale non può prescindere da un coinvolgimento diretto economico da parte 

delle comunità coinvolte. 



Il progetto di riorganizzazione del servizio 

RIORDINARE 

offerta e percorsi   

▪ Questo tipo di attività

progettuale è stata

attuata in quegli ambiti

in cui vi è grande

dispersione di itinerari

e/o dove si registra una

sovrapposizione di linee

non giustificata da

effettive motivazioni e/o

sia possibile ottenere

risparmi.

▪ Eliminazione relazioni 

con poli esterni al 

bacino con quota di 

domanda  significativa 

potenzialmente “a 

mercato”.

"STRUTTURARE" 

il servizio

▪ Questo principio è stato

applicato in modo

estensivo su tutto il

territorio del bacino (salvo

casi specifici) e comporta

la creazione di servizi

gerarchizzati in termini di

livello di servizio

▪ Definizione dei livelli di 

servizio per
✓ ampiezza fascia giornaliera

✓ frequenze  /cadenzamenti

✓ rispondenza alla tipologia di 

fabbisogno di mobilità (turistica, 

concentrazione oraria, ecc.)  

CONSOLIDARE 

la base economica

▪ Con disponibilità 

invariata di risorse 

economiche è possibile 

ottenere una offerta di 

servizio maggiore 



Assetto generale del nuovo servizio standard



Un dibattito tecnico / politico: attestare sì o no ?      

SenigaPontevico

Ostiano Asola

Peschiera

Sirmione

Leno

Ghedi

Visano

Gambara

Pavone M.

Verolavecchia

Verolanuova

Villachiara

Soncino

Borgo S.Giacomo

Barbariga

San Zeno N.

Maclodio

Calcinato

Trenzano

Sarnico

Paratico

Pontoglio

Capriolo

Adro

Marone

Roccafranca

Rezzato

Pertica Alta

Lovere/

Castro

Zone

Grignaghe

Fraine

Piancamuno

Montecampione

Ponte di Legno

Passo del
Tonale

Prestine

Paspardo

Aprica

Nadro

Portese

Padenghe

Lonato

Nuvolento

Serle

Vallio Porle

S. Quirico

Cavalgese

Riva del Garda

Provaglio V.S.

Lumezzane

Bione

Caino

Mura

Cimmo

Pezzaze

Irma

Idro

Capovalle

Armo Magasa

Tremosine

Bagolino

Tignale

Gardone R.

Polaveno

Rodengo S.

Navezze

Ome

Monticelli

Acquafredda

Treviso B.

Pertica Bassa

Clusane

Capo di Ponte

Berzo D. Saviore dell'AdamelloMalonno

Paisco

Borno

Lozio

Rudiano

Carpenedolo

Quinzano
d'Oglio

Collio

Sarezzo

Bagnolo M.

Gussago

Agnosine

Valle

Costa

Volpino

Bassano B.

Pozzolengo

Castegnato

Erbusco

Ospitaletto

S. Paolo

Azzano

Bornato

Calvisano

Isorella

Remedello

Travagliato

Offlaga

Poncarale

Borgosatollo

Muslone

Bienno

Odolo

Treponti

Tormini

Esine

Lograto

Torbole

LINEA BORNO-DARFO

ATTESTAMENTO A ESINE

-61.000 km/a

Sesto S.G.

LINEA FNMA - TRATTO PISOGNE-ISEO

IN PARALLELO A FERROVIA

-43.000 km/a
(mantenuto solo 6 corse fer a+r)

LINEE DI COLLEGAMENTO

COMUNI MONTANI CON FONDOVALLE/FERROVIA

LINEE DIRETTRICE 1

ORZINOVESE

LINEE DIRETTRICE 3

LENO/BASSA BRESCIANA

LINEE DIRETTRICE 4

GHEDI/BASSA BRESCIANA

LINEE DIRETTRICE 6

MONTICHIARI/GOITESE

LINEA DESENZANO-VERONA

ATTESTAMENTO A PESCHIERA

- 449.000 km/a

SERVIZIO

COLLEGAMENTO SIRMIONE

LINEA CALCINATO-BRESCIA

ATTESTAMENTO A S.EUFEMIA

- 18.000 km/a

LINEE SLINK

GARDESANA/VALSABBIA

LINEE S-LINK VALTROMPIA

ATTESTAMENTI A PREALPINO

-250.000 km/a

LINEE DIRETTRICE 10 - FRANCIACORTA

ATTESTAMENTI ALLE STAZIONI FERROVIARIE

-410.000 km/a

DORSALE 1

ISEO-CHIARI

LINEA PORTESE-BRESCIA

DORSALE 3

QUINZANO-MONTICHIARI

DORSALE 4

MONTICHIARI-DESENZANO

DORSALE 5

DESENZANO-SALO'

GARGNANO

EDOLO

BRENO

PISOGNE

DARFO B. T.

ISEO

CHIARI

ORZINUOVI

MANERBIO

MONTICHIARI

DESENZANO

GARDONE
V. T.

TAVERNOLE

SALÒ

GAVARDO

CEDEGOLO

ROVATO

VESTONE

Cologne

LINEA SESTO S.G.-EDOLO-PONTE L.

NUOVO SERVIZIO INTEGRATO

- 344.000 km/a
(14 corse fer a+r Costa volpino-Darfo;

4 corse fer a+r Darfo-Ponte di Legno)

PALAZZOLO

DORSALE 2

CHIARI-QUINZANO

LINEE DIRETTRICE 2

QUINZANESE

Verona

LINEE S-LINK VALTROMPIA

RIDUZIONE FREQUENZA

-61.000 km/a

LINEE SLINK

GARDESANA/VALSABBIA

-179.000 km/a

BRESCIA

Turano

Principale nodo d'interscambio con ferrovia

Altre località del bacino

Altre località collegate fuori bacino

Altri interscambi con ferrovia

Principale nodo d'interscambio

Principali riduzioni di percorrenza

(i.e. attestamenti, eliminazione sovrapposizioni, etc.)

Principali aumenti di percorrenza

(i.e. itinerari completi, prolungamenti, maggiori frequenze, etc.)

Ferrovia

LEGENDA



PUMS : Rete urbana delle linee di forza         



Ing. Alberto CROCE – Direttore   

Agenzia  del  TPL di Brescia

Richieste di chiarimenti, osservazioni e contributi 
possono pervenire alla mail

info@agenziatplbrescia.it

Grazie per l’attenzione

Metro FERMATA MARCONI 


