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Posizionamento dei punti di ricarica elettrica esistenti e previsti in Comune di Lodi (Fonte: Comune di Lodi, Direzione Organizzativa 3 – Servizi tecnici, 2024) 
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6.5 Ulteriori considerazioni per l’implementazione della mobi-
lità condivisa 

 

Come deto, la mobilità condivisa, nelle sue diverse accezioni, deve essere 
intesa come un sistema complementare alle altre modalità di trasporto, in 
par�colare quello pubblico. 
Pertanto, in una visione complessiva d’insieme, per la sua diffusione oc-
corre: 

- favorire la localizzazione delle aree di sosta e di presa/consegna dei vari 
mezzi presso il nodo di stazione e le altre principali polarità del territorio 

comunale (Ospedale, Università, is�tu� scolas�ci, ecc.); 
- sviluppare sistemi di informazione integrata all’utenza (applica�vi web, 

pannelli informa�vi, ecc., anche con messaggis�ca in tempo reale), per 
un più agevole uso integrato del trasporto pubblico (ferrovia e autolinee) 
e dei diversi servizi di sharing;  

- creare sinergie e modalità di interoperabilità tra i servizi forni� dai diversi 
gestori dei sistemi di sharing a�vi sul territorio; 

- definire poli�che finalizzate all’integrazione funzionale e tariffaria tra la 
mobilità condivisa, i sistemi di trasporto pubblico e il sistema di ges�one 
della sosta.  
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7 AZIONI DI PIANO PER IL SISTEMA DELLA LOGISTICA URBANA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vengono descritte le azioni di carattere generale che attengono strettamente al sistema della logistica urbana, finalizzate al suo sviluppo in ottica 
sostenibile per quanto concerne gli spostamenti dell'ultimo miglio. 
Nello specifico si tratta di misure di regolamentazione e restrizione degli accessi e delle operazioni di carico/scarico dei mezzi per le consegne, in 
specifiche aree della città e/o per fasce orarie, anche in base alle caratteristiche dimensionali ed emissive dei veicoli, alle quali si affiancano solu-
zioni di tipo tecnologico innovative per la gestione in tempo reale ed il controllo del rispetto dei divieti nelle diverse fasi della catena distributiva, 
favorendo in modo particolare l’uso di mezzi a basso impatto. 
Sono, inoltre, indicate possibili soluzioni di tipo infrastrutturale, che, in una più ampia visione d’insieme della pianificazione urbanistica della città 
(possibile attivando gli opportuni canali di dialogo e confronto per operare in stretta sinergia anche con gli operatori privati), consistono nella 
previsione e realizzazione di CDU – Centri di Distribuzione Urbana e micropiattaforme urbane di prossimità e nella coordinamento sulle proposte 
di diffusione sul territorio comunale di punti di ritiro diretto dei pacchi da parte del cliente finale. 
 

Cod. Settore 
tematico Settore tematico Intenti generali Obiettivi specifici Strategie 

LOG Sistema della logi-
stica urbana 

Sviluppo della logistica 
sostenibile dell'ultimo 
miglio 

Ottimizzazione dei percorsi e dei carichi 
in consegna e ritiro 

Centri di Distribuzione Urbana delle Merci 
Lockers ed esercizi convenzionati 

Riduzione degli accessi dei mezzi moto-
rizzati per la logistica nel centro storico 

Regolamentazione degli accessi per intervalli orari e categorie di veicoli 
Mezzi a basso impatto per consegne ultimo miglio 
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7.1 Misure di regolamentazione delle a�vità distribu�ve e di 
carico/scarico dei mezzi per le consegne 

È necessario regolamentare e razionalizzare il sistema di distribuzione ur-
bana delle merci, al fine di ridurre l’impato ambientale del setore della lo-
gis�ca (riduzione delle emissioni climalteran� e di rumore e miglioramento 
della qualità dell’aria) e il traffico dei mezzi per le consegne in ambito urbano 
(che si aggiunge a quello citadino), pur garantendone la sostenibilità eco-
nomica e l’efficienza. 
Ciò è possibile o�mizzando lo svolgimento delle a�vità distribu�ve e di ca-
rico/scarico (massimizzazione della capacità di carico dei veicoli, riduzione 
del numero dei viaggi di consegna, u�lizzo di mezzi più silenziosi ed ecocom-
pa�bili, ecc.), per meglio armonizzarle con le altre a�vità quo�diane della 
cità, salvaguardando, in par�colar modo, le fasce orarie più cri�che e gli 
ambi� più sensibili della cità. 
Alcune indicazioni in merito alle soluzioni applicabili sono fornite dalle “Li-
nee guida della Regione Lombardia a sostegno della logis�ca urbana e stru-
men� funzionali alla loro applicazione” (del novembre 2013), che approfon-
discono le misure di logis�ca urbana suddividendole in categorie �pologiche 
(misure restri�ve, di regolazione, tecnologiche e infrastruturali), descriven-
done vantaggi e svantaggi ed individuando casi realizza� esemplifica�vi. 
Le misure di restrizione/regolamentazione (per alcune delle quali si rimanda 
a quanto esposto al capitolo 2.3 e al capitolo 5) consistono essenzialmente 
in: 

- is�tuzione di ZTL con divie� e limitazioni degli accessi anche in base alle 
carateris�che dimensionali e/o emissive dei veicoli, per incen�vare 
l’uso, anche per il trasporto delle merci, di mezzi ad alimentazione eco-
compa�bile; 

- introduzione di fasce temporali differenziate di accesso a determinate 

aree della cità per differen� filiere merceologiche, con organizzazione di 
consegne fuori orario e noturne; 

- applicazione di poli�che di regolazione delle modalità e del tempo di u�-
lizzo delle piazzole di carico e scarico delle merci, al fine di razionalizzare 
l’u�lizzo degli stalli dedica�, in un’o�ca di riduzione degli impa� sulla 
viabilità derivan� dalle operazioni di movimentazione delle merci su 
strada; 

- introduzione di pedaggi sele�vi (road pricing) e tariffe d’ingresso (con-
gestion charge area), anche in questo caso in base alle carateris�che di-
mensionali e/o emissive dei veicoli. 

In sinergia o in aggiunta a queste, vi sono le misure di �po tecnologico, che 
consistono in: 

- introduzione di sistemi automa�ci di controllo e pagamento per la ge-
s�one dei permessi di accesso alle ZTL; 

- u�lizzo di sistemi di teleprenotazione e/o controllo delle piazzole di ca-
rico e scarico, anche atraverso l’installazione di sensori e l’u�lizzo di ap-
plica�vi (sia per gli operatori della logis�ca e gli uten�, che per gli organi 
di controllo) per ges�re e verificare in tempo reale lo stato libero/occu-
pato degli stalli e i tempi di u�lizzo per le diverse fasi; 

- applicazione di sistemi ITS per la ges�one delle consegne, in una visione 
complessiva di sistema, che coinvolga in modo sinergico i diversi opera-
tori del setore, ad esempio per un’organizzazione o�male e monitorag-
gio del grado di riempimento dei veicoli e per la pianificazione preven�va 
e navigazione dinamica per minimizzare i tempi di consegna ed i viaggi a 
vuoto. 

Si trata di soluzioni da sotoporre a successiva valutazione di detaglio, per 
quanto riguarda, in par�colare, le opportunità offerte dalle nuove tecnolo-
gie, in considerazione anche dell’evoluzione che si è avuta negli ul�mi anni, 
a seguito dell’emergenza sanitaria da Covid, in tema di e-commerce, con le 
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rela�ve ricadute, sia sul fronte della domanda, che dell’organizzazione 
dell’offerta distribu�va, con il conseguente progressivo aumento della fre-
quenza dei rifornimen� ai pun� vendita e la necessità di un più capillare re-
capito diretamente ai cliente. 
 

7.2 Centri di Distribuzione Urbana delle Merci e lockers 
Un’altra categoria di misure si riferisce a quelle di �po infrastruturale, che 
devono essere valutate nell’ambito di una più ampia visione d’insieme della 
pianificazione urbanis�ca della cità, a�vando gli opportuni canali di dialogo 
e confronto per operare in streta sinergia anche con gli operatori priva�. 
Queste misure consistono in: 

- previsione e realizzazione di CDU – Centri di Distribuzione Urbana in op-
portune aree della cità e/o al margine di essa, determinate anche in fun-
zione dei flussi di domanda e offerta, al fine di o�mizzare i percorsi dei 
mezzi opera�vi e i carichi in consegna e ri�ro; 

- promozione di micropiataforme urbane di prossimità per il prelievo delle 
merci e la redistribuzione più efficiente dei carichi, anche con modalità di 
movimentazione delle stesse senza stoccaggio tramite transit point di su-
perficie ridota (colloca� in prossimità del centro urbano) ed integra� con 
un sistema di trasporto ecosostenibile per la consegna dell’ul�mo miglio;  

- coordinamento sulle proposte di diffusione sul territorio comunale di 
pun� di ri�ro direto dei pacchi da parte del cliente finale presso negozi 
o altre struture di accesso pubblico garan�to (es. stazione, uffici postali, 
bar, edicole, tabaccherie, ecc.) oppure tramite lockers a ri�ro automa�co 
dei pacchi, riducendo l’impronta di carbonio legata all’ul�mo miglio e la 
conges�one ed il traffico nelle aree più sensibili della cità. 

 

7.3 Mezzi a basso impato per le consegne ul�mo miglio 
Al fine di regolare l’impato che la distribuzione logis�ca ha sul traffico, 
sull’inquinamento e sul sistema urbano, in par�colare nel centro storico, è 
necessario incen�vare la diffusione di mezzi di trasporto a basso impato 
ambientale per le consegne. 
Alcuni esempi in merito sono furgoni e camion eletrici (BEV, a bateria, …) e 
veicoli eletrici leggeri (LEV), quali cargo bike e altri vetori ambulan� di �po 
innova�vo, in par�colare per le consegne dell’ul�mo miglio. 
 

Esempi di veicoli a basse o zero emissioni 
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Esempi di veicoli elettrici leggeri LEV 

 

 

Sono, inoltre, in fase di sviluppo soluzioni che u�lizzano veicoli autonomi 
(AV), quali droni, droidi ed altri veicoli automa�zza�, la cui diffusione è, però, 
possibile ancora solo per casi d’uso molto specifici (alcune sperimentazioni 
internazionali riguardano, ad esempio, quelli farmaceu�che-medicali), an-
che perché a fronte di un quadro norma�vo non ancora delineato. 
 

Esempi di veicoli autonomi: droni e veicoli autonomi 
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8 AZIONI DI PIANO PER LE POLITICHE DI MOBILITY MANAGEMENT 
 
 
 
 
 
 
 
Vengono descritte le azioni di carattere generale che attengono strettamente alle politiche di mobility management, finalizzate alla diffusione 
della cultura della mobilità sostenibile. 
Nello specifico si tratta di misure di tipo “strutturato”, quali la sensibilizzazione della aziende presenti sul territorio comunale alla predisposizione, 
anche laddove non obbligatorio per legge, dei Piani degli Spostamenti Casa-Lavoro (che individuino modalità di spostamento dei propri dipendenti 
con forme di mobilità sostenibili, alternative all’uso individuale del veicolo privato a motore), oltre alla predisposizione del Piano Territoriale degli 
Orari (obbligatorio per i Comuni con più di 30.000 abitanti e, pertanto, anche per il Comune di Lodi). 
Occorre, inoltre, intervenire per favorire un cambiamento culturale e dei comportamenti della popolazione, anche attraverso campagne di sensi-
bilizzazione ed eventi formativi ed informativi (ad esempio presso gli istituti scolastici) in tema di educazione stradale, rispetto delle norme del 
Codice della Strada ed uso più consapevole di mezzi alternativi e meno inquinanti rispetto all’auto privata. 
 

Cod. Settore 
tematico Settore tematico Intenti generali Obiettivi specifici Strategie 

MMAN Politiche di mobility 
management 

Diffusione della cultura 
della mobilità sostenibile 

Costruzione di sinergie tra politiche 
aziendali del territorio 

Piani Spostamenti Casa-Lavoro delle imprese 
Coordinamento best practices aziendali 
Agevolazioni tariffarie 
Car pooling 
Aggiornamento Programma Bacino TPL per i poli produttivi 

Aumento della conoscenza delle norme 
del Codice della Strada 

Riorganizzazione tempi della città (Piano Territoriale Orari e smart working) 
Campagne di sensibilizzazione e di diffusione dell'educazione stradale e del ri-
spetto delle norme del Codice della Strada  
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8.1 Piani degli Spostamen� Casa-Lavoro e Casa-Scuola-Casa 
Alla luce della constatazione che una prevalente quota di spostamen� (in 
entrata, uscita ed interni al Comune di Lodi) avviene per mo�vi di lavoro, è 
opportuno che le aziende presen� sul territorio siano sensibilizzate ad un 
più atento governo degli spostamen� dei loro dipenden�, tenendo conto 
della flessibilità di orario nell’arco della giornata e della se�mana (anche in 
conseguenza dell’applicazione dello smart working), oltre che di specifiche 
esigenze. 
Con questa finalità, l’art. 229, comma 4 del DL n. 34 del 19.05.2020, conver-
�to con modificazioni dalla L n. 77 del 17.07.2020 (il cosiddeto “Decreto 
Rilancio”, approvato dal Parlamento nel periodo pandemico per garan�re 
misure urgen� connesse all’emergenza epidemiologica da Covid-19), ha sta-
bilito che le imprese e le pubbliche amministrazioni con unità locali con più 
di 100 dipenden�, ubicate nei territori delle Cità metropolitane, in un capo-
luogo di Provincia o in un Comune con popolazione superiore a 50.000 abi-
tan�, sono tenute a nominare un Mobility Manager aziendale con “funzioni 
di supporto professionale con�nua�vo alle a�vità di decisione, pianifica-
zione, programmazione, ges�one e promozione di soluzioni o�mali di mo-
bilità sostenibile”. È, comunque, facoltà anche da parte di altri sogge� che 
non rispondono a ques� requisi� (ad esempio il Comune di Lodi stesso) do-
tarsi di un Mobility Manager aziendale, per coordinare la diffusione di forme 
più sostenibili di mobilità dei propri dipenden�. 
Le imprese/pubbliche amministrazioni con Mobility Manager sono tenute 
ad adotare (entro il 31 dicembre di ogni anno) un PSCL – Piano degli Spo-
stamen� Casa-Lavoro del proprio personale dipendente, finalizzato alla ri-
duzione dell’uso del mezzo di trasporto privato individuale. È, comunque, 
auspicabile che inizia�ve analoghe vengano intraprese anche da parte di 
aziende che non rientrano tra quelle indica� dal DL Rilancio, operando even-
tualmente anche in sinergia tra loro, per condividere buone pra�che e 

o�mizzare l’adozione di soluzioni coordinate. 
I PSCL sono, in generale, finalizza� alla riduzione del traffico veicolare privato 
ed individuano le misure u�li a orientare gli spostamen� casa-lavoro del per-
sonale dipendente verso forme di mobilità sostenibile alterna�ve all’uso in-
dividuale del veicolo privato a motore, sulla base dell’analisi degli sposta-
men� casa-lavoro dei dipenden�, delle loro esigenze di mobilità e dello stato 
dell’offerta di trasporto presente nel territorio interessato. 
Queste disposizioni si aggiungono a quanto già previsto dall’art. 5, comma 6 
della L n. 221 del 28.12.2015, che prevede l’obbligatorietà di predisposizione 
dei PSCSC – Piani degli Spostamen� Casa-Scuola-Casa da parte dei Mobility 
Manager scolas�ci, al fine di organizzare e coordinare gli spostamen� casa-
scuola-casa del  personale  scolas�co  e  degli alunni, coordinandosi con gli 
altri  is�tu�  scolas�ci presen� nel Comune, verificando soluzioni per il mi-
glioramento dei servizi di trasporto pubblico su  gomma e su ferro e la loro 
integrazione ed interscambio (interfacciandosi con i gestori dei servizi stessi) 
e favorendo l'u�lizzo della bicicleta e  di  servizi  di  noleggio  di  veicoli 
eletrici  o  a  basso  impato  ambientale, segnalando eventuali problema�-
che legate  al  trasporto  dei disabili. 
 

Riferimenti normativi per i PSCL – Piani degli Spostamenti Casa-Lavoro e  
L n. 221 del 
28.12.2015 – art. 5, 
comma 6 

Disposizioni in materia ambientale per  promuovere  misure  
di  green economy e per il contenimento dell'uso eccessivo 
di risorse naturali 

DL n. 34 del 
19.05.2020 – art. 
229, comma 4 

Misure urgenti in materia di salute, sostegno al lavoro e 
all'economia, nonché di politiche sociali connesse all'emer-
genza epidemiologica da COVID-19 

DM n. 179 del 
12.05.2021 

Modalità attuative delle disposizioni dell’art. 229, comma 4 
del DL n. 34 del 19.05.2020. 

DM n. 209 del 
04.08.2021 

Adozione delle “Linee guida per la redazione e l’implemen-
tazione dei Piani degli Spostamenti Casa-Lavoro” 
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Riferimenti normativi per i PSCL – Piani degli Spostamenti Casa-Lavoro e  
DM n. 231 del 
22.07.2022 

Indirizzi operativi per le attività dei Mobility Manager d'Area 

 

Diverse sono le misure che possono essere previste nell’ambito di un PSCL 
per incen�vare comportamen� virtuosi e orientare gli spostamen� casa-la-
voro dei dipenden� verso forme di mobilità sostenibile alterna�ve all’uso 
individuale del veicolo privato a motore, contribuendo al deconges�ona-
mento del traffico veicolare nelle aree urbane. 
 

Assi di inter-
vento/strate-
gie di inte-
resse per le 
aziende 

Misure che possono essere individuate in un PSCL 

1 - Disincenti-
vare l’uso in-
dividuale 
dell’auto pri-
vata 

Introduzione di un servizio di navetta aziendale, auto aziendali su 
prenotazione, razionalizzazione nell’uso dei parcheggi auto/moto 
interni favorendo l’uso di mezzi condivisi, tariffazione delle aree 
di sosta aziendali, predisposizione di parcheggi aziendali gratuiti 
per i dipendenti che condividono l’auto, creazione di app e/o 
spazi dedicati su intranet per la gestione del carpooling azien-
dale, istituzione di "buoni mobilità" da destinare ai dipendenti 
che si recano in ufficio utilizzando forme di mobilità sostenibile 
alternative all’uso dell’autovettura privata. 

2 - Favorire 
l’uso del tra-
sporto pub-
blico 

Richiesta di miglioramento delle linee TPL che effettuano servizio 
nei pressi dell’azienda, richiesta di nuove linee o nuove fermate 
di collegamento tra i principali snodi del TPL e la sede 
dell’azienda, convenzioni con le aziende di TPL al fine di fornire 
abbonamenti gratuiti o a prezzi agevolati per i dipendenti. 

3 - Favorire la 
mobilità cicla-
bile e o la 

Realizzazione di stalli per biciclette custoditi e/o videosorvegliati, 
di spazi dedicati ai monopattini elettrici, di stazioni di ricarica 
elettrica per e-bike e monopattini, realizzazione di spogliatoi con 

Assi di inter-
vento/strate-
gie di inte-
resse per le 
aziende 

Misure che possono essere individuate in un PSCL 

micromobilità docce per i dipendenti, acquisto di bici aziendali per utilizzo su 
prenotazione, convenzioni con aziende di bikesharing e micromo-
bilità condivisa al fine di fornire servizi di bikesharing o micromo-
bilità condivisa dedicati o a prezzi agevolati per i dipendenti. 

4 - Ridurre la 
domanda di 
mobilità 

Redazione di un piano per favorire lo smart working o per favo-
rire il co-working in sedi di prossimità ai domicili dei dipendenti. 

5 - Ulteriori 
misure 

Iniziative che favoriscano la sensibilizzazione dei dipendenti sui 
temi della mobilità sostenibile, corsi di formazione per i dipen-
denti, incentivi all’utilizzo di app per il monitoraggio degli sposta-
menti, richieste di interventi di messa in sicurezza degli attraver-
samenti pedonali/ciclabili in prossimità degli accessi alle sedi 
aziendali, ecc. In questa fase è importante coinvolgere i dipen-
denti avviando interlocuzioni finalizzate alla condivisione di inizia-
tive quali, ad esempio, orari flessibili, incentivi economici e, più in 
generale, misure che incidono sui rapporti tra dipendenti e da-
tore di lavoro. 

 

8.2 Piano Territoriale degli Orari e smart working 
Un’altra linea di azione finalizzata al raggiungimento di un sistema di mobi-
lità complessivamente più sostenibile consiste nella promozione di una di-
versa organizzazione e coordinamento dei tempi della cità, anche atraverso 
una diversa struturazione e localizzazione dei luoghi del lavoro, del com-
mercio e dei servizi per i citadini, che consenta di incrementare gli sposta-
men� di prossimità, riducendo la lunghezza dei viaggi. 
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Sono, a tal fine, da implementare gli spazi per il co-working in luoghi diffe-
ren� dalle sedi aziendali, generalmente più prossimi alle residenze dei lavo-
ratori, con effe� posi�vi sulla riduzione del numero di spostamen� casa-
lavoro. 
I riferimen� norma�vi in tema di poli�che del tempo urbano sono, a livello 
nazionale, la L n. 53 del 08.03.2000 “Disposizioni per il sostegno della ma-
ternità e della paternità, per il dirito alla cura e alla formazione e per il coor-
dinamento dei tempi delle cità” e, a livello regionale, la LR n. 28 del 
28.10.2004 “Poli�che regionali per il coordinamento e l’amministrazione dei 
tempi delle cità”. Tali leggi introducono l’obbligo di predisposizione del PTO 
– Piano Territoriale degli Orari per i Comuni con più di 30.000 abitan�, ossia 
uno strumento che consenta il coordinamento e l’amministrazione degli 
orari dei servizi pubblici, di pubblico interesse o generale, ivi compresi gli 
uffici centrali e periferici delle amministrazioni pubbliche, gli esercizi com-
merciali e i pubblici esercizi, le a�vità di trasporto, socio-sanitarie, di forma-
zione e istruzione, culturali, spor�ve, turis�che e di spetacolo. 
Nella stesura del PTO sono da tenere presen� i seguen� criteri generali: 

- mobilità sostenibile di persone e merci finalizzata al miglioramento della 
viabilità e della qualità ambientale, anche atraverso l’u�lizzo di forme di 
mobilità alterna�ve all’uso dell’auto privata; 

- accessibilità e fruibilità temporale dei servizi pubblici e priva�, 

 
2 Il conceto di “banche dei tempi” è introdoto dall’art. 27 della L n. 53 del 
08.03.2000, che cita “Per favorire lo scambio di servizi di vicinato, per facilitare l'u-
�lizzo dei servizi della cità e il rapporto con le pubbliche amministrazioni, per favo-
rire l'estensione della solidarietà nelle comunità locali e per incen�vare le inizia�ve 
di singoli e gruppi di citadini, associazioni, organizzazioni ed en� che intendano 
scambiare parte del proprio tempo per impieghi di reciproca solidarietà e interesse, 
gli en� locali possono sostenere e promuovere la cos�tuzione di associazioni deno-
minate "banche dei tempi". Gli en� locali, per favorire e sostenere le banche dei 

promuovendo il coordinamento tra orari e localizzazione dei servizi e fa-
vorendo la pluralità di offerta; 

- riqualificazione degli spazi urbani per migliorare i circui� di socialità e 
promuovere percorsi di mobilità aten� alle pra�che di vita quo�diana 
delle diverse fasce di età; 

- coordinamento degli orari dei servizi sul territorio con il sistema degli 
orari di lavoro dentro le imprese e gli en�, la promozione di pari oppor-
tunità tra uomo e donna per favorire l’equilibrio tra le responsabilità fa-
miliari e professionali e una migliore ripar�zione di tali responsabilità 
all’interno della famiglia; 

- uso del tempo per fini di reciproca solidarietà e interesse, favorendo e 
promuovendo in par�colare la cos�tuzione di associazioni denominate 
“banche dei tempi”2. 

 

8.3 Educazione stradale 
Al fine di conseguire buoni risulta� nella diffusione di forme sostenibili di 
mobilità, è indispensabile un cambiamento culturale e dei comportamen� 
della popolazione. Per questo occorre agire a vari livelli, a par�re da un au-
mento della conoscenza e del rispeto delle norme del Codice della Strada, 
già presso la popolazione più giovane. 
Ciò si può concre�zzare atraverso l’organizzazione di campagne di 

tempi, possono disporre a loro favore l'u�lizzo di locali e di servizi e organizzare at-
�vità di promozione, formazione e informazione. Possono altresì aderire alle banche 
dei tempi e s�pulare con esse accordi che prevedano scambi di tempo da des�nare 
a prestazioni di mutuo aiuto a favore di singoli citadini o della comunità locale. Tali 
prestazioni devono essere compa�bili con gli scopi statutari delle banche dei tempi 
e non devono cos�tuire modalità di esercizio delle a�vità is�tuzionali degli en� lo-
cali. 


