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veicoli a motore (eccetto alle intersezioni, che in questo caso sono attraversamenti) incrementa
significativamente il rischio di collisione fra ciclisti e pedoni. E anche evidente come questa soluzione
non sia compatibile con l'uso della bicicletta come mezzo di trasporto, ma sia adatta solo all'uso
ricreativo, a velocita molto bassa e purché il flusso di pedoni sia regolare, con pochi arresti e
cambiamenti di traiettoria.

La pista o corsia ciclabile presenta l'ulteriore svantaggio di occupare permanentemente
una parte della strada riducendo la sezione rimanente, anche quando non vi transitano ciclisti. Inoltre,
dove essa € presente, la presenza del ciclista sulla strada ordinaria viola il codice della strada (art.
182 comma 9) esponendolo alle sanzioni previste dalla legge e anche alla rivalsa da parte
dell'assicurazione per eventuali risarcimenti in caso di incidente.

In tutti i casi, la maggiore sicurezza offerta dalle corsie ciclabili viene “pagata” con
I'occupazione dello spazio, 'aumento del rischio alle intersezioni e una minore velocita di viaggio delle
biciclette. Ridurre la velocita di viaggio, e aumentare il rischio oggettivo, anche se si riduce il rischio

percepito, non e certamente la migliore strategia per favorire la mobilita ciclistica.

Figura 5-23: un esempio di pista ciclabile sbagliata in comune di Quartu S. Elena (CA). | due cicloturisti, come tutti i ciclisti che
percorrono quella strada, preferiscono viaggiare illegalmente lungo la strada piuttosto che adoperare una infrastruttura
assolutamente inadeguata e pericolosa. Meglio sarebbe demolire queste piste ciclabili e sfruttare lo spazio recuperato per
allargare la corsia destra.

E un diffuso luogo comune ritenere che la realizzazione di piste o corsie ciclabili protette sia la prima e
indispensabile soluzione, spesso l'unica, per favorire l'uso delle biciclette come mezzo di trasporto. Si

tratta in genere invece di una soluzione poco efficace per aumentare la sicurezza dei ciclisti in ambito

urbano. Dall'altro canto, si tratta anche di una soluzione altamente visibile e fortemente gradita
soprattutto dai ciclisti ricreativi. Le corsie ciclabili rappresentano una forte dichiarazione dell'interesse
che una amministrazione pone al problema della mobilita ciclistica, infondono confidenza nei ciclisti

potenziali, che saranno cosi piu invogliati ad usare la bicicletta, in particolare i ciclisti meno esperti.

Per questi motivi le corsie ciclabili devono essere considerate uno strumento utile per
favorire e promuovere I'uso ricreativo della bicicletta, ma la loro applicazione € controversa, o del tutto
negativa, se si persegue I'obiettivo di favorire la mobilita ciclistica e trasferire sulle biciclette una parte
della mobilita motorizzata. Bisogna in ogni caso evitare che le corsie ciclabili aumentino i pericoli per i
ciclisti, che la sicurezza apparente li distragga da altri, reali pericoli, che rallentino le biciclette al punto
da fargli perdere I'utilita come modo di trasporto relegandole a mezzo ricreativo, ma soprattutto che
esse rappresentino I'unico intervento a favore della mobilita ciclistica. E pertanto necessario che gli
interventi siano realizzati seguendo un approccio “strategico”, rivolto al sistema della mobilita, piuttosto

che “tattico” rivolto a realizzare una soluzione puntuale e separata da altri interventi.

Interventi a favore della mobilita ciclistica a Cagliari

Cagliari € una citta in cui la mobilita ciclistica € in gran parte inespressa ed immatura. Non
e pertanto opportuno copiare le soluzioni adottate in Paesi o citta dove la mobilita ciclistica € piu
diffusa e presente da tempo. Si ritiene porti poca utilita la realizzazione a Cagliari di una rete diffusa di
interventi a favore della mobilita ciclabile rivolta a chi usa la bici per spostamenti abituali, in quanto
questa dovrebbe necessariamente lasciare fuori gran parte del centro cittadino a causa delle elevate
pendenze delle strade. Si ritiene pertanto che gli interventi debbano essere ispirati a realizzare un
miglioramento generalizzato dello stato delle strade; a favore della sicurezza dei ciclisti, ma con
vantaggi per tutta la circolazione; ad interventi di traffic calming su alcuni percorsi dove piu frequenti
sono le violazioni dei limiti di velocita e della sosta; a realizzare alcuni percorsi attrezzati a favore del
ciclismo ricreativo; a realizzare interventi volti a favorire I'intermodalita fra bici e trasporto collettivo e a
realizzare una campagna di informazione-formazione dei potenziali ciclisti, contemporanea
all'attivazione delle misure. Infatti, a Cagliari ben poche persone usano la bici regolarmente e la
pubblicita degli interventi & 'unico modo per farli conoscere ai potenziali utilizzatori della bicicletta.

Essendo questo un piano strategico, non saranno fornite indicazioni puntuali su cosa
realizzare, dove e in che modo, ma saranno fornite indicazioni generali sulla strategia da seguire per
risolvere i problemi connessi con la promozione della mobilita ciclistica. Gli interventi sulle
infrastrutture saranno divisi in miglioramenti della viabilita ordinaria per accogliere i ciclisti e
realizzazione di infrastrutture specifiche dedicate alle biciclette. Le misure saranno divise in misure a

favore della mobilita ciclistica (in particolare per i ciclisti pendolari) e misure a favore della mobilita
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ricreativa. Nel primo caso sara data maggiore enfasi al tempo di viaggio, nel secondo alla sicurezza,

anche solo percepita.

Miglioramento della manutenzione delle strade: Gli interventi di manutenzione delle strade sono
sempre realizzati avendo in mente i veicoli a motore, in particolare le automobili. Pertanto, pud
accadere che un deterioramento che non provoca pericolo o rallentamento eccessivo del traffico di
veicoli a motore venga trascurato, e le risorse impegnate in altri interventi. Le biciclette sono molto piu
sensibili delle automobili alle cattive condizioni della superficie stradale: un tombino sporgente anche
di poco, o una buca poco profonda, possono provocare la caduta di un ciclista, o per l'urto o per la
reazione del ciclista che cerca di evitare I'ostacolo. Un ostacolo lungo il percorso del ciclista lo pud
portare a sbandare e procedere in modo irregolare, aumentando notevolmente il rischio di collisione
con altri veicoli, riducendone la velocita, il comfort di marcia e ostacolando il movimento degli altri
veicoli. Il margine della carreggiata tende ad essere piu irregolare e piu sporco del resto della strada,
deve pertanto essere posta cura nell'estendere la manutenzione e la pulizia della strada a tutta la sua
larghezza. Le piste ciclabili protette da cordoli o barriere tendono a raccogliere la sporcizia e sono
molto piu difficili da pulire delle infrastrutture ordinarie. Spesso uno dei motivi del loro mancato uso da

parte dei ciclisti & la presenza di sporcizia e di rottami lanciati dalle auto.

Miglioramento della geometria delle corsie: Nelle strade urbane a piu corsie per senso di marcia,
dove esiste lo spazio, & possibile spostare a sinistra la linea di separazione fra le corsie in modo da
allargare la corsia destra a scapito della sinistra. Questo consente alle automobili di sorpassare le
biciclette rispettando un adeguato franco di sicurezza ma senza invadere la corsia di sinistra e la
presenza delle biciclette non avra un’influenza significativa sul flusso di autoveicoli; il restringimento
della corsia di sinistra pud funzionare come deterrente contro I'eccesso di velocita. La principale
obiezione a questa misura ¢ il fatto che essa rende piu facile la sosta irregolare, in doppia fila. La

misura é quindi piu efficace dove la sosta non & consentita o dove esiste un adeguato controllo.

Miglioramento della sicurezza alle intersezioni: Le intersezioni regolate da stop sono
particolarmente invise ai ciclisti in quanto costringono a fermarsi anche se il traffico non lo richiede. La
poca capacita di accelerazione di un ciclista medio infatti, non gli consente di sfruttare piccoli varchi
nel flusso di veicoli che deve attraversare, come puo fare invece un veicolo a motore, in particolar
modo se lo spunto avviene in salita. Spesso i ciclisti percorrono un’intersezione come se fosse
regolata a precedenza, aumentando il pericolo. Lungo i percorsi che si desidera rendere accessibili
alle biciclette, sara preferibile regolare le intersezioni con semafori, in particolar modo quelle che

comportano gli attraversamenti pit ampi.

Le intersezioni possono essere rese pil sicure per i ciclisti canalizzando le manovre. Una
corsia riservata alla svolta a destra, ben segnalata a partire da una opportuna distanza, portera i
veicoli che vogliono svoltare a destra ad accostare con adeguato anticipo, e i ciclisti che vogliono
proseguire dritto a spostarsi sulla prima corsia disponibile per attraversare [lintersezione.
Naturalmente, dove esiste una corsia ciclabile, &€ opportuno che questa venga interrotta ad una
distanza sufficiente da consentire lo spostamento a destra delle auto che intendono svoltare. Anche la
svolta a sinistra & opportuno che sia canalizzata ovunque possibile ed eventualmente protetta da
misure di traffic calming.

Una intersezione semaforizzata, specialmente se su una strada secondaria con traffico
ridotto, pud accettare con una certa sicurezza la presenza di una pista ciclabile, ma devono essere
presi alcuni accorgimenti per ridurre il pericolo di conflitti, in particolare con le auto che svoltano a
destra. Se la pista ciclabile prosegue fino all'intersezione, il punto di arresto delle biciclette pud essere
portato avanti di uno-due metri, in modo da consentire alle biciclette di ripartire prima che le auto che

svoltano a destra ne intersechino la traiettoria.

Figura 5-24: linea di arresto avanzata per le biciclette ad una intersezione semaforizzata.

b
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Lo spazio a disposizione delle biciclette puo essere esteso all'intera larghezza della linea di
arresto, in modo da consentire a queste di disporsi lungo un’ampia linea davanti alle auto. Questa
misura rende piu sicura la svolta a sinistra dei ciclisti, che non sono costretti a partire dal lato destro
della carreggiata, ma quasi ovunque dove € stata realizzata € risultata particolarmente invisa agli
automobilisti che la vedono come un ostacolo e un ingiusto privilegio a favore delle biciclette. La
sistemazione dell'intersezione con la linea di arresto avanzata per i ciclisti pud essere realizzata anche
in assenza di una pista ciclabile, ma con uno “spezzone” di pista ciclabile presso l'intersezione per
canalizzare il traffico. E importante comunque verificare I'entita della componente di auto che svolta a
destra.

La velocita media di un ciclista che attraversa un’intersezione partendo da fermo non é
superiore a 6-8 km/h, e ancora piu bassa se si tratta di ciclisti ricreativi; la velocita di un ciclista
ricreativo che trova il verde e non si ferma é di 10-15 km/h. Se vi sono pendenze, queste velocita si
abbassano drasticamente.ll tempo di verde e il tempo di giallo devono essere sufficienti a consentire
ad un ciclista di attraversare in sicurezza lintera intersezione, e ad un ciclista che ha iniziato
l'attraversamento alla fine del verde, di completarlo prima che sia dato il verde alla corrente che
interseca. In alcuni Paesi sono diffuse le intersezioni semaforizzate che presentano una fase verde
riservata ai ciclisti, attivata a chiamata. Questa misura & certamente molto efficace ma riduce la
capacita dell'intersezione, aumentando il tempo di rosso per tutte le componenti.

Una manovra che presenta particolare pericolo per i ciclisti & la svolta a sinistra. Questa
puod essere eseguita in modo “veicolare” o “pedonale” (

Figura 5-25). Nel primo caso il ciclista accosta a sinistra all'immissione dell'intersezione e
svolta come un veicolo a motore. Nel secondo caso il ciclista prosegue dritto per poi attraversare
come un pedone una volta superata l'intersezione. La svolta a sinistra “pedonale” pud essere
consigliata ma non deve essere resa obbligatoria ai ciclisti, in quanto questo andrebbe contro la
promozione dell'uso della bicicletta. Ciascun ciclista scegliera I'una o I'altra manovra a seconda della
sua esperienza, delllampiezza dell'intersezione, dell'intensita del traffico e della presenza di corsie
canalizzate. Per consentire la svolta a sinistra “pedonale” & necessario che i marciapiedi siano muniti
di scivoli adeguati, tenuti liberi da auto in sosta irregolare.

Rallentare la velocita delle manovre di tutti i veicoli alle intersezioni mediante interventi di
traffic calming, rende piu facile le manovre per le biciclette e aumenta la sicurezza di tutte le
componenti del traffico. Particolarmente rischiose sono le intersezioni a T fra una strada molto
trafficata a piu corsie per senso di marcia e una di minore sezione. In questo caso, gli automobilisti
tendono ad ignorare l'intersezione e ad adoperare la corsia interna per la marcia veloce, e diventa
praticamente impossibile per un ciclista fermarsi sulla sinistra per svoltare. In questi casi sara

opportuno canalizzare la svolta e proteggerla con uno stop dove possibile, oppure disporre un

attraversamento per consentire ai ciclisti la svolta “pedonale”. Esempi a Cagliari sono l'intersezione fra

viale Marconi e via Vienna e fra via Sonnino e via Grazia Deledda.

Figura 5-25: la svolta a sinistra delle biciclette: la bicicletta A si porta alla sinistra dell’automobile e svolta come un veicolo,
dando la precedenza al traffico in senso opposto; la bicicletta B prosegue dritta, sale sul marciapiede e attraversa come un
pedone, per poi re-immettersi nel flusso di traffico. Mentre la bicicletta A da la precedenza solo al traffico che interseca, la

bicicletta B deve darla anche ai veicoli che la seguono.

4
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Le intersezioni regolate da rotatorie presentano problemi particolari: se infatti I'eliminazione
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della svolta a sinistra rappresenta un teorico elemento di sicurezza, le biciclette si trovano in difficolta
a causa della maggiore velocita con cui si svolgono le manovre e della minore ampiezza dei varchi fra
le auto. Questo € particolarmente vero per le grandi rotatorie, mentre le cosiddette “mini-rotatorie”
rappresentano, se ben realizzate un’efficace misura di “traffic calming”. Oggi la realizzazione di una

corsia ciclabile lungo il lato esterno dell'anello € vivamente sconsigliata, in quanto si e verificato che
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essa incrementa, invece di diminuire, il rischio di collisione auto-bici. D'altronde, & difficile per la
maggior parte dei ciclisti comportarsi come veicoli e raggiungere una corsia interna alla rotatoria. Una
possibile soluzione & quella di realizzare un anello ciclabile esterno, concentrico alla rotatoria ma
fisicamente separato da esso. Le intersezioni fra questo anello e le strade afferenti la rotatoria
saranno poste ad almeno 8 m di distanza dalle immissioni, presso gli attraversamenti pedonali.
Questa soluzione é certamente sicura, ma riduce significativamente la velocita dei ciclisti in quanto li
costringe a dare la precedenza a tutti i veicoli agli attraversamenti.

Qualora si decidesse di ridisegnare una rotatoria esistente, o di introdurne una nuova,
lungo un percorso ciclabile, & opportuno tener conto delle indicazioni recenti che suggeriscono di
realizzare le rotatorie in ambito urbano in modo tale da ridurre la velocita a cui avvengono le manovre.

Questo aumenta non solo la sicurezza dei ciclisti ma di tutte le componenti del traffico.

Corsie riservate: La convivenza fra veicoli a motore e biciclette pud essere risolta adeguando le
infrastrutture ordinarie in modo che i ciclisti le possano adoperare al meglio, oppure realizzando
infrastrutture esplicitamente ed esclusivamente dedicate al traffico di biciclette o tali da favorirlo. Si
ritiene che la prima soluzione sia piu importante e piu efficace, e solo straordinariamente, se
accogliere le biciclette in sicurezza lungo le infrastrutture ordinarie non €& possibile, o se si desidera
favorire un uso ricreativo della bicicletta, si realizzeranno infrastrutture dedicate a queste.

Le corsie riservate ai ciclisti, o corsie ciclabili, separano fisicamente il flusso di biciclette dal
flusso di veicoli a motore. Sono una soluzione radicale e spesso poco applicabile in ambito urbano.
Cid non di meno, esse possono rivelarsi utili in alcuni tratti di strada, e rappresentare un “salvagente”
soprattutto per i ciclisti meno esperti.

Le corsie riservate esclusivamente alle biciclette dovranno preferibilmente essere
delimitate da segnaletica orizzontale, e non da cordoli. Il cordolo o barriera fisica infatti, aggiunge ben
poca sicurezza in quanto i conducenti delle automobili rispettano la segnaletica orizzontale (quando
guesta € ben realizzata e manutenzionata) e i cordoli dovranno comunque essere interrotti in ogni
punto in cui & necessario consentire alle autovetture I'attraversamento della corsia ciclabile. In cambio,
le barriere tendono a raccogliere la sporcizia, rendono piu difficili gli interventi di pulizia e
manutenzione della strada e impediscono ai ciclisti di evitare eventuali ostacoli uscendo dalla corsia
riservata quando il traffico lo consente.

Le corsie riservate al trasporto pubblico su gomma possono essere condivise con i ciclisti,
purché la loro larghezza sia sufficiente per consentire agli autobus di sorpassare in sicurezza le
biciclette oppure esistano degli “spazi cuscinetto” ai lati della corsia: € opportuno lasciare alle biciclette

un franco di almeno 1,5 m. La segnaletica orizzontale deve essere realizzata in modo tale da impedire

che i ciclisti transitino fra I'autobus fermo alla fermata e il marciapiede (Figura 5-26). Strade di Cagliari

dove questa misura puo essere implementata sono, ad esempio, via Sonnino e viale Poetto.

BUS

) BUS

Figura 5-26: a sinistra: corsia condivisa fra autobus e biciclette. Le biciclette devono dare la precedenza all’autobus alle fermate.
A destra: una corsia per bus e bici a Londra.

Particolare cura deve essere posta alle intersezioni e agli attraversamenti pedonali dato
che, naturalmente, le biciclette sono molto meno visibili degli autobus. Una adeguata segnaletica e
canalizzazione delle manovre dovra essere adottata. Un’attenzione speciale va dedicata alle corsie
riservate dove i mezzi pubblici viaggiano contromano: sebbene il ciclista non sia esposto a particolari
pericoli lungo la corsia riservata, puo invece subire un elevato rischio di collisione alle intersezioni, che

dovranno sempre essere regolate da semafori.
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Figura 5-27: a sinistra, una corsia ciclabile a Pula (CA) nonostante I'assenza di traffico e di biciclette, le automobili, che
viaggiano ben al di sopra della velocita legale, rispettano accuratamente la segnaletica orizzontale e non invadono mai la corsia
riservata alle biciclette. A destra, una pista ciclabile sempre a Pula (CA) protetta da un cordolo il cui effetto € solo di far

accumulare sporcizia nella corsia e impedire ai ciclisti di aggirare un eventuale ostacolo.

Le corsie ciclabili rappresentano una barriera fra la strada e il marciapiede o bordo
stradale, e possono essere realizzate solo quando questo non € origine o destinazione di spostamenti
o manovre: stalli di sosta, passi carrai, intersezioni, confluenze, cassonetti dei rifiuti, fermate del
trasporto pubblico. Sono tutti tratti della strada accanto a cui non puo essere realizzata una corsia
ciclabile sicura. Interrompendo le corsie davanti a questi punti, in una tipica strada urbana, la corsia si
riduce ad una serie di inutili brevi spezzoni disgiunti. Una soluzione, drastica ma efficace, € quella di
eliminare le cause del conflitto, in particolare la sosta, che crea notevoli problemi alla mobilita ciclistica
(Figura 5-28).

= ===

Figura 5-28 alcuni dei pericoli a cui & sottoposto un ciclista lungo una strada urbana su cui & consentita la sosta. La presenza

della corsia ciclabile costringe il ciclista a procedere lungo il margine destro della strada e non insieme alla normale

circolazione, impedendogli di reagire ai pericoli.

Le corsie ciclabili sopra il marciapiede, condivise o fiancheggiate dai percorsi pedonali
rappresentano una soluzione possibile solo per una mobilita ciclistica di tipo ricreativo, dove le
biciclette viaggino a velocita molto bassa e dove, contemporaneamente, il flusso di pedoni sia regolare
e privo di interruzioni e cambiamenti di direzione. Non & pensabile di realizzare un percorso condiviso
con i pedoni in un ambiente come, ad esempio, la via Roma o la via Dante.

Il lungomare del Poetto e alcuni percorsi nei parchi urbani sono le poche localita a Cagliari
dove si puo pensare ora di realizzare percorsi condivisi fra biciclette e pedoni, ma anche la
pedonalizzazione di intere strade e di ampie aree, come ad esempio interi isolati, € un intervento che
ben si sposa con la ciclabilita. Naturalmente, in questi casi le biciclette devono comportarsi come
veicoli e i pedoni ne devono essere consapevoli.

Un esempio di percorso ricreativo ciclistico-pedonale esistente a Cagliari € quello che
segue la sponda ovest del canale di Terramaini: purtroppo questo percorso é di lunghezza eccessiva
per stimolarne un uso ricreativo, non ha alcun accesso intermedio e gli accessi alle estremita non
sono attrezzati in alcun modo né collegati ad altra viabilita potenzialmente ciclabile (uno sbocca in
viale Marconi, I'altro su uno svincolo dell’Asse mediano), la strada arginale a scorrimento veloce che
costeggia il percorso da un lato ne riduce molto l'attrattiva mentre sull’altro lato, il canale di Terramaini
dopo la bonifica ha visto sparire gran parte della fauna selvatica che lo abitava ed ha perso molta

della sua attrattiva naturalistica.
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5.3.3.3. La fluidificazione del traffico privato/pubblico

| doverosi approfondimenti sviluppati nei capitoli precedenti in merito alle strategie da
adottare in favore della mobilita ciclo-pedonale non devono essere intesi come un’intenzione ad
adottare politiche “contro l'autovettura privata” la quale, come gia ricordato rimane un formidabile
strumento di liberta e, in tante situazioni, un insostituibile mezzo per spostarsi, quanto il porre una
attenzione particolare a delle modalita fino ad oggi troppo trascurate.

Tutti gli utenti ciclisti, pedoni, passeggeri dei servizi di trasporto pubblico, automobilisti
debbono potersi muovere in condizioni di sicurezza, nel rispetto del'ambiente e delle altre modalita di
trasporto, e in condizioni di viaggio
gualitativamente elevate. Cid significa che |l
traffico veicolare deve anch’esso poter disporre
di un'offerta di trasporto, strade e parcheggi,
tali da consentire lo sviluppo di un traffico fluido
(non necessariamente veloce) e la certezza da
parte degli utenti di poter parcheggiare la
propria auto o nei pressi della propria
destinazione o0 presso adeguati centri

intermodali. La fluidificazione del traffico si

ottiene  prevalentemente  adeguando la
capacita delle infrastrutture stradali, anche con la realizzazione di nuove strade, e dei nodi
(intersezioni) in relazione alla domanda di traffico che giornalmente impegna la viabilita. Esiste tuttavia
una seconda possibilita che & quella di mantenere inalterata la capacita delle strade, evitando in tal
modo una ulteriore occupazione degli spazi da parte delle autovetture private, e agendo invece sulla
domanda di mobilita adottando delle misure atte a diminuirla sopratutto nei corridoi maggiormente
congestionati. Questi interventi sono ad esempio quelli citati in favore della mobilita ciclo-pedonale o
per il trasporto pubblico (vd. obiettivo 3) i quali, consentendo uno spostamento tendenzialmente
“volontario” verso altre modalita di trasporto, determinano una automatica riduzione del numero di
auto presenti nelle strade a tutto vantaggio di coloro che per svariati motivi decidono comunque di
continuare ad utilizzare il mezzo proprio. Inoltre & possibile ridurre la concentrazione della domanda di
mobilita dai corridoi maggiormente congestionati modificando la struttura delle relazioni ovvero
adottando delle politiche di uso del suolo che consentano sia di ridurre le necessita degli spostamenti

che 'addensamento delle aree a prevalente carattere attrattivo.

Tali politiche possono notevolmente modificare la necessita di prevedere interventi di
aumento della capacita delle infrastrutture stradali volte alla fluidificazione del traffico veicolare privato
e dei mezzi di trasporto pubblico nelle tratte in promiscuo.

Rimane tuttavia la necessita di risolvere molte situazioni di congestione stradale attraverso
interventi sia di adeguamento delle capacita stradali che di infrastrutture per la sosta. Per quanto
riguarda il primo punto esso costituisce un obiettivo specifico del piano che verra trattato in uno dei
paragrafi successivi (obiettivo 4) mentre per quanto riguarda il sistema della sosta, che e strettamente
legato anche al successo di interventi sul sistema pedonale, occorrera ragionare anche in termine di

Politica dei parcheggi.

5.3.3.4. Politica dei parcheqggi

La “sosta” & una componente fondamentale nella definizione del riassetto del sistema dei
trasporti in quanto da essa dipende gran parte del potere di attrazione delle autovetture private e
quindi di traffico generato. L'offerta di sosta deve essere quindi ben dimensionata in funzione del
traffico che la viabilita puo sopportare e soprattutto deve essere a “supporto” del sistema di trasporto
pubblico favorendo l'interscambio modale; in tal senso sara fondamentale la scelta localizzativa delle
strutture fuori sede stradale e la politica di integrazione con il sistema tariffario del trasporto pubblico.

Il tema della sosta € inoltre fortemente legato al recupero degli spazi. Le auto in sosta
occupano spazio che potrebbe essere destinato ad altre attivita, ad esempio allampliamento delle
aree pedonali, alla realizzazione di corsie preferenziali per il trasporto pubblico o alla realizzazione di
piste ciclabili.

Cagliari ha attuato una politica di tariffazione della sosta con realizzazione anche di opere
fuori strada (piazza Repubblica, viale Regina Elena, via Cammino Nuovo, piazza Matteotti, via
S.Alenixedda) le quali sono tuttavia sottoutilizzate per la mancanza di una corretta politica di
regolamentazione della sosta su strada (presenza di stalli gratuiti 0 a pagamento ma con tariffe
concorrenziali a quelle in struttura).

Il sistema della sosta deve essere in grado di soddisfare i flussi in destinazione nell'area
pil densa e consentire cosi di operare significativi interventi di riqualificazione urbana nei centri storici
e lungo le zone piu pregiate del litorale, che devono poter ospitare aree pedonali, zone a traffico
moderato ed arredi di qualita.

In particolare il PUM mirera a precisare, armonizzandoli tra loro, una serie di interventi e di
provvedimenti riassumibili in:

e incremento della possibilita di sosta in forma regolamentata;

e individuazione di aree fuori strada per la sosta dei residenti;
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e estensione delle zone di tariffazione della sosta su strada;
e individuazione di un sistema di parcheggi di interscambio integrato alle linee

portanti del trasporto collettivo.

5.3.4. 2° Obiettivo: Riduzione delle emissioni da traffico in ambito urbano e dei consumi

energetici

Indicatore: Quantita di inquinanti atmosferici emessi e quantita di tonnellate equivalenti di

petrolio consumate

La riduzione delle emissioni da traffico € un obiettivo molto sentito da parte dei cittadini
nonostante negli ultimi anni stia emergendo una sorta di diffidenza e distacco verso le politiche che i
comuni italiani mettono in atto per combattere le criticita dovute all'inquinamento da parte dei veicoli
motorizzati. La principale insoddisfazione & determinata dal fatto che gli interventi che vengono attuati
sono spesso legati a limitazioni al traffico per gli automobilisti (divieti di circolazione totali o a targhe
alterne o per categorie di utenza e veicoli, pedaggi per I'accesso ai centri storici, etc.) incidendo quindi
sulla liberta di mobilita con il mezzo che e in assoluto il preferito da parte degli utenti. Tale
atteggiamento dell'utenza che vuole I'aria pulita ma non vuole intaccata la propria liberta di movimento
con l'autovettura € confermata anche dai dati dell’Osservatorio Audiomob secondo cui ai primi 3 posti
della graduatoria tra gli interventi richiesti dai cittadini per ridurre I'inquinamento da traffico non vi &
alcun intervento che colpisca direttamente I'automobilista. Gli interventi preferiti riguardano infatti il
divieto di circolazione per i mezzi pesanti, 'aumento degli sconti per I'acquisto degli abbonamenti ai
mezzi pubblici, 'aumento delle corsie preferenziali per i mezzi pubblici. Solo al 4° posto si colloca il
divieto di circolazione delle autovetture limitatamene alle zone piu critiche (centri storici e zone
affollate).

In una tale situazione & fondamentale I'apporto della politica nel riuscire a “governare” la
mobilita con interventi anche impopolari.

Tra gli interventi volti alla riduzione delle emissioni veicolari vi sono:

e il divieto alla circolazione dei veicoli che non sono in grado di attestare il
contenimento delle emissioni inquinanti (bollino blu)
o fluidificare il traffico al fine di aumentare le velocita medie di marcia (le emissioni

decrescono all'aumentare della velocita media di marcia)

e istituire la figura del Mobility Manager (d’azienda e d'area) con il compito di
organizzare gli spostamenti sistematici delle persone favorendo soluzioni di
trasporto alternativo a basso impatto ambientale

e incentivazione del car-sharing

e incentivazione del car-pooling

e incentivazione all’'uso dei sistemi di trasporto pubblico

5.3.4.1.  Car-sharing
Il Car-Sharing € un programma di condivisione della proprieta, attraverso una societa o

ente intermediario, di una o piu auto tra piu utenti.

Con il car sharing si acquista I'uso dell'auto anziché I'auto.

Il vantaggio del car-sharing & quello di poter disporre di un veicolo di caratteristiche adatte
ad ogni esigenza di viaggio senza dover sostenere gli elevati costi fissi di esercizio legati al possesso
(acquisto, assicurazione, bollo, revisioni, etc.) che, per le basse percorrenze, incidono sensibilmente
sul costo totale.

Il funzionamento del programma prevede l'associazione al circuito che eroga il servizio e
un costo suddiviso in costo fisso e costo variabile.

Il costo fisso comprende:

e una quota associativa una tantum (generalmente non rimborsabile)
e una eventuale cauzione (rimborsabile)

e una quota di abbonamento annuale o mensile

Il costo variabile invece € a carico dell’'utente nel solo momento in cui utilizza I'autovettura
e comprende
e una quota chilometrica
e una quota oraria
Le tariffe includono tutti i costi di esercizio (carburante, oli, etc.) e fissi (assicurazioni,
manutenzioni, etc.) e possono prevedere degli sconti per determinate categorie di utenti e pacchetti
famiglia o per coloro che posseggono un abbonamento al trasporto pubblico urbano.
A titolo di esempio si riporta il piano tariffario in vigore a Roma (fonte: sito

www.atac.roma.it).
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Piano tariffario in vigore a Roma (fonte: www.atac.roma.it)
Iscrizione Abbonamento Abbonamento Tessere Inizio Auto Utenti Parchegg
annuale Trimestrale successive Bologna Ago. 2002 36 1124 19
Privati 100 € 100 € 40 € Firenze Apr. 2005 22 631 18
. Genova Lug. 2004 51 1240 33
Aziende 100 € 250 € 80 € 50€ Milano Sett. 2001 48 1.388 29
Modena Apr. 2003 17 225 15
Parma Feb. 2007 10 221 5
Tariffa oraria Rimini Mar.2003 5 39 4
Panda/Punto Multipla Roma Mar. 2005 9 359 5
Feriali 1,80 € 2,40 € Torino Nov. 2002 99 1397 57
o Venezia Ago. 2002 44 2156 9
Festivi 0.90€ 1,20€ Totale 341 8733 194
Notte 0,90 € 1,20€

Tariffa chilometrica

Panda/Punto Multipla
Fino a 150 km 0,30 € 0,40 €
Oltre 150 km 0,25 € 0,35 €

Il car-sharing € ovviamente rivolto a tutti gli utenti che decidono di non acquistare I'auto o di
vendere la propria senza acquistarne una nuova altrimenti decadono gran parte dei vantaggi che
caratterizzano il programma. Alle condizioni attuali tariffarie il servizio € rivolto principalmente agli
utenti che percorrono circa 5.000 km/anno) e, in generale, a coloro che decidono di rinunciare alla
seconda auto in famiglia che gran parte delle volte € destinata ad un utilizzo sporadico e per
spostamenti di breve percorrenza. Tuttavia la nascita di incentivi da parte delle amministrazioni locali,
e in grado di aumentare in maniera sensibile la soglia di convenienza. Ad esempio, attualmente per i
residenti delle province di Bologna, Firenze, Genova, Milano, Modena, Rimini, Roma, Torino e
Venezia € previsto un bonus di 800 € sui costi di utilizzo piu un anno e mezzo di abbonamento
gratuito in caso di rottamazione della propria auto e passaggio al car sharing.

Un ulteriore vantaggio offerto dal servizio di car-sharing € quello di un utilizzo piu efficiente
di ogni singolo veicolo il quale essendo condiviso tra piu utenti avra maggiori possibilita di rimanere in
circolazione (che ¢ il vero scopo del veicolo) invece che rimanere a lungo tempo in sosta, magari in
strada, occupando inutiimente uno spazio. Mediamente, infatti, un veicolo di proprieta utilizzato
abitualmente in ambito urbano circola per circa un’ora un’ora e mezza al giorno mentre per le restanti
24 ore resta fermo.

Tabella 5-13 - Il car sharing in Italia (fonte: sito Iniziativa Car Sharing)
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5.3.4.2. |l car-pooling

Il car-poling rappresenta invece la una condivisione di un mezzo di trasporto tra utenti che
seguono un itinerario comune e che quindi decidono di utilizzare un unico mezzo con piu persone a
bordo.

La riduzione del numero di vetture circolanti & quindi ottenuto aumentando i coefficienti di
riempimento dei veicoli.

L'adesione al car-pooling puo essere fortemente incentivata attraverso I'adozione di corsie
preferenziali riservate alle autovetture che trasportano un numero di passeggeri superiore ad un
minimo (ad es. tre o piu).

Figura 5-29 - Corsia riservata al car-pooling (evidenziata dal

segnale a forma di rombo)

Il parcheggio gratuito di v.le La Playa gia oggi incentiva la nascita spontanea di politiche di
car-pooling per alcuni lavoratori che si recano giornalmente a lavorare nelle aree industriali localizzate
lungo la SS 195. Esso infatti diventa un luogo di ritrovo comodo per tali lavoratori che decidono di
proseguire verso la destinazione lavorativa utilizzando solo pochi mezzi messi a disposizione a turno

da ciascuno di essi.

5.3.5. 3° Obiettivo: Aumento della percentuale di cittadini trasportati dai sistemi di trasporto

collettivi e miglioramento della qualita dei servizi offerti

Indicatori: Quota modale del trasporto collettivo, velocita commerciale media coefficiente

di riempimento medio, frequenza media dei servizi

Il PUM di Cagliari puo essere mirato a rivitalizzare il trasporto collettivo migliorando le
politiche di gestione e di orientamento dell'utenza, coordinando strettamente le politiche di mobilita
con i progetti urbanistici e stradali in via di maturazione.

Obiettivo del rilancio del trasporto pubblico &€ quello di catturare una quota parte di utenza
che attualmente utilizza abitualmente I'autovettura privata (si ricorda che solo I'8% degli utenti che

effettuano lo spostamento sistematico per motivazione lavoro utilizza i mezzi di trasporto pubblico)

Cio dovra significare:

¢ individuare una rete portante ed integrata di
linee di trasporto pubblico in sede riservata
(nessuna promiscuita con il traffico privato)
preferibilmente utilizzando sistemi a guida
vincolata'4;

e estendere la lunghezza degli itinerari su
corsie preferenziali;

e valutare attentamente la fattibilita di
realizzazione nella scelta delle tipologie dei
sistemi di trasporto individuando quelli piu
adatti alla realta cagliaritana nell’'ottica del compromesso tra efficacia dei sistemi e sostenibilita
economica e finanziaria.

e rispondere alle aspettative degli utenti realizzando una politica d’'intervento unitaria per l'intera rete
dei trasporti, basata sulla qualita dell'offerta di trasporto, curando la massima integrazione fra modi

diversi, la semplificazione e l'integrazione tariffaria, I'informazione agli utenti in genere;

14| sistemi a guida vincolata consentono I'impiego di veicoli a maggiore capienza, necessitano di minor spazio di marcia (corsie
riservate piu strette), hanno un confort di viaggio piu elevato sia per i passeggeri che per i conducenti (non devono
occuparsi della direzionalita del mezzo) dovuto alla migliore qualita della via di corsa e alla progressivita nelle
accelerazioni e nei cambi di direzione, consentono di realizzare confortevoli accessi ed egressi nelle fermate (continuita

tra il pianale del mezzo e il marciapiede).
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e valutare le possibilita di finanziare nuovi modelli di esercizio del trasporto pubblico riconoscendo la
disponibilita degli utenti a pagare per innovare i servizi ed i sistemi, sperimentando, nelle aree a piu

bassa densita, nuovi servizi flessibili in termini di orari ed itinerari di viaggio.

In particolare, I'estensione delle corsie preferenziali consentira da un lato di ridurre al
minimo la promiscuita con il traffico veicolare privato e garantire maggiore velocita e regolarita del
servizio, dall'altro lato di sfruttare al meglio le potenzialita offerte dal preferenziamento semaforico che
puo essere attuato tramite il “sistema di controllo della mobilita” (ITS) in corso di realizzazione. Tale
sistema, per poter dare dei benefici sensibili al trasporto pubblico, dovra garantire preferenza ai mezzi
pubblici rispetto al traffico veicolare privato, e, all'interno della rete dei servizi, a quelli che prestano
servizio sulle linee portanti.

Elemento fondamentale per il rilancio del trasporto pubblico dovra essere l'integrazione
tariffaria fra modi di trasporto collettivo, mirando ad agevolare al massimo [l'effetto rete che
l'integrazione fisico-funzionale tra i sistemi potra offrire. Rendere indifferente I'uso di una qualsiasi
azienda che esercisce servizi di trasporto pubblico nell’Area Vasta di Cagliari significa aumentare le
possibilita di collegamenti serviti dai mezzi pubblici.

Nellipotesi di migliorare i collegamenti trasversali della citta e in particolar modo tra il
guartiere di San Benedetto e il fronte mare di via Roma, dovra essere valutata la fattibilita di
realizzazione di un sistema di trasporto pubblico in galleria (servizio navetta) di collegamento tra I'area

del mercato di San Benedetto e Piazza Yenne.

Tra gli interventi relativi al sistema di trasporto pubblico dovranno essere previsti anche
quelli relativi al miglioramento dell'accessibilita alle fermate intesa come facilita nel raggiungere tali
punti di accesso ed egresso delle linee di trasporto pubblico. Nella prassi viene assunto come area di
riferimento per una fermata quelle ricadente entro un raggio di 300-500 metri che viene percorso da
un utente normale tra i 5 e gli 8 minuti. Aumentare il raggio di influenza delle fermate significa
aumentare I'accessibilita al sistema di trasporto pubblico e quindi I'efficacia del servizio. Questo si pud
ottenere anche mediante I'incremento della velocita pedonale, attraverso ad esempio I'uso di sistemi
“ettometrici” quali tapis roulant, o attraverso l'utilizzo di sistemi personali tipo Segway o biciclette
tradizionali o a pedalata assistita da motore elettrico che consentono al pedone di raggiungere
velocita fino a 20 km/h che significa poter raggiungere, a parita di tempo impiegato a piedi, distanze

notevolmente superiori.

Figura 5-30 - Sistema Segway

Informazione all’'utenza e comfort

Il sistema informativo per l'utenza di trasporto pubblico, attualmente in fase di
realizzazione, € un elemento di fondamentale importanza per l'attrattivita del servizio. Conoscere il
tempo di attesa, gli itinerari, le possibilita di interscambio aumenta I'attrattivita dei servizi di trasporto
pubblico e la percezione delle potenzialita che esso pud esprimere nel soddisfacimento della
domanda di spostamento relativamente al comfort di viaggio. Occorre sottolineare che il successo di
un sistema informativo dipendera dalla affidabilita delle informazioni trasmesse, altrimenti verra
parzialmente o del tutto ignorato dall’'utenza.

Particolare importanza dovra essere inoltre attribuita alla tipologia delle fermate che
dovranno essere tali da garantire protezione dagli agenti atmosferici e un numero sufficiente di posti a

sedere per gli utenti in attesa dell’arrivo del mezzo.

Progetto unitario di rete d’Area Vasta

La definizione di una rete efficace ed efficiente del servizio di trasporto pubblico dovra
necessariamente passare attraverso una condivisione da parte di tutti i comuni dell'area vasta di
Cagliari i quali dovranno proporre un progetto unitario ed integrato. Questo aspetto oltre che essere di
fondamentale importanza per la progettazione della rete & anche prescritto nelle direttive di
applicazione della L.R. N°21 del 7 dicembre 2005 per le aree in continuita urbana.. In tali direttive si
recita esplicitamente che “...omissis ... | Comuni interessati devono darsi autonomamente la forma
tecnico/amministrativo/giuridica che possa consentire la redazione di un piano unitario di TPL e
I'approvazione del medesimo, affinché possa essere, a tutti gli effetti di legge, oggetto di

programmazione regionale. Ai sensi del combinato disposto artt.10 comma 1 e 13 comma 1 della
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