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7.2.1.2. L’ipotesi di rete portante del Trasporto Pubblico

Il ragionamento descritto nei paragrafi precedenti ha portato a definire la rete portante
visualizzata nella tavola 1.3a,b e di seguito descritta.

Tale rete € costituita da linee a guida vincolata (su sede protetta, in giallo, e su sede
riservata in giallo/nero), e a guida libera in sede riservata (in colore rosso). Gli itinerari sono realizzati
in superficie e possono essere percorsi da sistemi di metropolitana leggera o tranvia per quel che
riguarda gli itinerari gialli, e da tranvie o bus tradizionali o a guida vincolata, per gli itinerari rossi. Gli
itinerari della rete portante indicati come “promiscui” sono tali in quanto la larghezza limitata della
carreggiata non consente la realizzazione di corsie riservate. Per evitare la promiscuita delle correnti
veicolari occorrera separare le stesse attraverso la soluzione in sotterranea da realizzare o per le
autovetture private o per le linee di trasporto pubblico.

Gli itinerari in sede protetta, come gia riportato nel paragrafo precedente, consentono
velocita commerciali superiori a condizione che le fermate non siano troppo ravvicinate —generalmente
non meno di 800 metri- per evitare le continue decelerazioni e accelerazioni tra una fermata e l'altra.
Per effetto della minore accessibilita al sistema (presenza di un minor numero di fermate rispetto ad
un sistema di superficie) le linee in sede protetta soddisfano meglio gli spostamenti medio lunghi per
via del minore peso che i tempi di accesso/egresso al sistema hanno rispetto a quelli a bordo dei
mezzi e funzionano con migliori risultati laddove il territorio € densamente abitato. Di ci0 si dovra tener
conto laddove si prevedono aree di espansione ad alta densita insediative.

L’estensione della rete portante risulta di 164 km (oltre a 9 km di linea turistica del parco di
Molentargius e 5 chilometri di linea del Poetto) di cui 58 (35%) in sede protetta, 88 in sede riservata
(54%) ed il restante in sede promiscua (18 km pari all'11%).

Pur non facendo parte della rete portante del trasporto pubblico dell’Area Vasta di Cagliari,
nella tavola sono stati inseriti anche due collegamenti con funzione turistico ricreativa. Le linee in
guestione sono al servizio dell’area di Molentargius e del lungomare Poetto. La prima linea ha come
capolinea di partenza l'area dell’'attuale parcheggio “Cuore” dello stadio sant’Elia, allo sbocco del
canale di Terramaini e vicino all’area in cui & prevista la realizzazione del museo del Betile e prosegue
nell’area di Medau Su Cramu attraversandola in tutta la sua lunghezza per giungere fino al Poetto in
corrispondenza della Bussola. La seconda linea, quella del Poetto, collega i parcheggi di Marina
Piccola con la Bussola, attraversando quel che nellimmediato futuro dovra diventare il lungomare
pedonale di Cagliari e Quartu.

A supporto della rete portante su sede riservata dovra essere attuato il preferenziamento
semaforico tramite il “sistema di controllo della mobilita” (ITS). Tale sistema, per poter dare dei

benefici sensibili al trasporto pubblico, dovra garantire preferenza assoluta ai mezzi pubblici rispetto al

traffico veicolare privato, e, all'interno della rete dei servizi, a quella che costituisce la rete portante

rispetto alla secondaria.

7.2.1.3. La scelta del sistema

La scelta dei sistemi di trasporto da utilizzare nella rete portante é stata fatta sulla base
dell'analisi delle prestazioni degli stessi (cfr. cap. “Sistemi di trasporto collettivo urbano ad elevate
prestazioni”), della domanda di mobilita esistente nel’lArea Vasta di Cagliari e della fattibilita
amministrativa, ovvero della volonta o meno delle amministrazioni di dotarsi o meno di una particolare
sistema di trasporto. Nello specifico gli amministratori del comune di Cagliari hanno scelto di non
dotarsi di un sistema di trasporto di superficie di tipo tranviario o metropolitano di superficie, fatti salvi
gli itinerari gia percorsi da linee su ferro (itinerario fds Cagliari-Monserrato, e itinerario Trenitalia
Cagliari-Elmas-Decimo).

La scelta dei sistemi da utilizzare sulla rete portante si é ristretta ai seguenti sistemi:

e bus tradizionali in sede riservata,
e bus a guida vincolata;
e tranvie;

e sistemi ferroviari automatizzati.

Di seguito si riportano 2 ipotesi di combinazione dei sistemi di trasporto sulla rete portante
individuata. Nello scenario 2 e prevista la realizzazione di un tratto di metropolitana automatica
interrata proposta dall'azienda urbana CTM.

Il chilometro di metropolitana leggera sotterranea presente anche nello scenario 1 &
relativo all'ipotesi di realizzazione di un sistema di trasporto pubblico di collegamento tra il quartiere di

San Benedetto e Piazza Yenne.
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Scenario 1

Scenario 1

TRASPORTO PUBBLICO

Infrastrutture
estensione Costo Incidenza
km Comune di
km totali Cagliari Min Max % min % max
Tunnel San Benedetto - Piazza Yenne 1 1 € 50.000.000 € 100.000.000 6,64% 6,03%
A guida vincolata in sede protetta (nuove infrastrutture) 41 25 €492.000.000 €1.025.000.000 65,32% 61,82%
A guida vincolata in sede protetta (riqualificazione) 16 4 € 80.000.000 €112.000.000 10,62% 6,76%
A guida vincolata in sede riservata 26 6 € 130.000.000 €390.000.000 17,26%  23,52%
Bus su corsia riservata 62 40 € 1.240.000 € 31.000.000 0,16% 1,87%
Bus in sede promiscua 19 19 €0 €0 0,00% 0,00%
TOTALE TP 165 95 € 753.240.000 € 1.658.000.000 100,00% 100,00%

Tabella 7-3: Scenario 1: Estensione rete TPL e Costi d'investimento

Scenario 2:

TRASPORTO PUBBLICO

Infrastrutture
estensione Costo Incidenza
km Comune di
km totali Cagliari Min Max % min % max
Metropolitana interrata 14 8 €700.000.000 € 1.400.000.000 49,89% 47,43%
A guida vincolata in sede protetta (nuove infrastrutture) 41 25 €492.000.000 € 1.025.000.000 35,07% 34,73%
A guida vincolata in sede protetta (riqualificazione) 16 4 € 80.000.000 €112.000.000 5,70%  3,79%
A guida vincolata in sede riservata 26 6 € 130.000.000 €390.000.000 9,27% 13,21%
Bus su corsia riservata 49 40 € 980.000 €24.500.000 0,07%  0,83%
Bus in sede promiscua 19 19 €0 €0 0,00% 0,00%
TOTALE TP 165 102 € 1.402.980.000 € 2.951.500.000 100,00% 100,00%

Tabella 7-4: Scenario 2: Estensione rete TPL e Costi d’investimento

| sistemi di trasporto sono stati valutati in scenari trasportistici che includono anche
interventi sulle altre componenti di mobilita (infrastrutture viarie, sosta, etc.) al fine di valutarne gli

effetti in termini di benefici e costi in un’ottica di sistema.

7.2.2. L’integrazione con l'autovettura privata: il Park&Ride

Al fine di intercettare il flusso di autovetture private in ingresso nell'area vasta di Cagliari
sono stati individuati 13 parcheggi di interscambio da circa 600 posti ciascuno.

| parcheggi sono stati localizzati lungo la viabilita di accesso all'area vasta di Cagliari € in
corrispondenza delle fermate delle linee di trasporto pubblico della rete portante (tavola 1.3b).

La politica tariffaria da adottare deve essere capace di rendere conveniente l'uso del
parcheggio esterno e il proseguimento sulle linee di trasporto pubblico rispetto all'uso dell'autovettura

privata fino alla destinazione finale. Poiché l'interscambio modale comporta comungue un disagio ed

un perditempo per I'utente la politica tariffaria da adottare dovrebbe prevedere il pagamento del solo

mezzo di trasporto pubblico e di conseguenza la possibilita di sostare gratuitamente.

7.2.3. Il miglioramento dell’accessibilita alle fermate: il bike sharing

Uno dei punti deboli del sistema di trasporto collettivo pud essere rappresentato dalla
limitata capillarita specie se messa in relazione a quella garantita dal trasporto su autovettura
privatas°.

L'aumento della capillarita del sistema attraverso I'incremento del numero delle linee ha
ovviamente dei limiti imposti dai costi di esercizio delle linee stesse, oltreché degli investimenti
necessari per la realizzazione delle infrastrutture. A questa limitazione si pud ovviare aumentando il
raggio di influenza delle fermate attraverso I'utilizzo di sistemi che consentano di raggiungere aree piu
estese nell'intorno delle fermate stesse. Tra questi sistemi vi & in primo luogo la bicicletta. Un utente
del trasporto pubblico che abbia a disposizione alla fermata di destinazione una bicicletta & in grado di
raggiungere luoghi piu distanti rispetto a quelli che potrebbe raggiungere a piedi. Cio significa che il
tradizionale raggio di influenza della fermata potrebbe passare dai tradizionali 300-500 metri di
distanza pedonale anche ai 2 chilometri di distanza ciclabile.

Il bike sharing con punti di ritiro e consegna delle biciclette presso le fermate della rete di
trasporto pubblico & un ottimo sistema per aumentare I'accessibilita del trasporto pubblico senza
necessariamente trasportare la bicicletta a bordo dei mezzi.

Il Piano prevede linstallazione di 30 punti di distribuzione da 10 posti ciascuno (per un
totale di 300 biciclette) con prelevamento della bicicletta mediante tessera magnetica prepagata.

Il servizio di Bike Sharing dovra prevedere un servizio di ridistribuzione delle biciclette nelle

rastrelliere al fine di garantire sempre la disponibilita di un mezzo all’'utente che ne ha necessita.

7.2.4. Integrazione tariffaria

Elemento fondamentale per lo sviluppo del sistema di trasporto pubblico € l'integrazione
tariffaria fra i diversi modi e operatori al fine di agevolare al massimo I'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. Di recente € stata definita I'integrazione tariffaria tra la rete

30 Come pili volte riportato nel piano, il trasporto pubblico mal si presta a servire insediamenti estensivi per via della sua limitata
accessibilita (la salita e la discesa dai mezzi avviene solo alle fermate). Di contro I'autovettura privata, che riesce a

penetrare capillarmente nel territorio, riesce a soddisfare meglio gli insediamenti a bassa densita
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urbana gestita dal CTM e la tranvia gestita dalle Ferrovie della Sardegna. Questa stessa modalita
dovra essere estesa a tutti i servizi urbani ed extraurbani operanti all'interno dei 16 comuni.

7.2.5. Informazione all’'utenza e comfort

Attualmente € in corso di realizzazione il sistema di controllo della mobilita nell’Area Vasta
di Cagliari il quale potra essere esteso e potenziato al fine di favorire in anticipo la scelta degli itinerari
pit idonei anche in funzione della disponibilita della sosta.

Il sistema informativo per i passeggeri, anch’esso attualmente in fase di realizzazione, € un
elemento di fondamentale importanza per migliorare I'attrattivita del suistema di trasporto pubblico.
Conoscere il tempo di attesa, gli itinerari, le possibilita di interscambio aumenta l'attrattivita dei servizi
di trasporto pubblico e la percezione delle potenzialita che esso puo esprimere nel soddisfacimento
della domanda di mobilita. Relativamente al comfort di viaggio, particolare importanza dovra essere
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.

7.3. IL TRASPORTO PRIVATO

Come evidenziato nella fase di definizione delle strategie, il sistema dei trasporti non &
neutrale nel favorire diverse forme di sviluppo urbano. In particolare le opere viarie volte a migliorare
I'accessibilita dei territori favoriscono lo sviluppo di forme urbane disperse che, a loro volta, mal si
prestano ad essere servite dal sistema di trasporto pubblico e alimentano I'uso dell’'auto (cfr. strategie
del PUM).

Inoltre il miglioramento della circolazione delle auto, se non accompagnato da adeguate
politiche di disincentivo al suo utilizzo (es. tariffazione della sosta, road pricing, etc.) pud ridurre o
addirittura eliminare i benefici derivanti da interventi sul trasporto pubblico.

Poiché tra gli obiettivi del PUM vi & quello dell'incremento dell’'utenza trasportata sul
trasporto pubblico & importante che gli interventi sul sistema viario che verranno pianificati siano tali
da non pregiudicare il raggiungimento di tale obiettivo.

Considerata l'attuale situazione infrastrutturale dell’Area Vasta e i progetti gia pianificati,
taluni di grande rilevanza, non si ritiene utile prevederne degli ulteriori.

| progetti gia pianificati che si ritiene utile menzionare nel piano e che faranno parte degli

scenari di valutazione dell'insieme degli interventi di piano sono elencati nella tabella seguente.

INTERVENTI VIARI GIA' PREVISTI (Quadro di riferimento)

Costo
Ml di euro

Nuova SS 195 € 162.000.000
Nuova SS 125 - 1° lotto (1° e 2° stralcio) € 83.000.000
Ammodernamento della SS 554 € 80.000.000
Svincolo cittadella universitaria € 15.000.000
Asse stradale Cadello-San Paolo € 31.000.000
Eliminazione degli svincoli sulla SS 130 € 65.000.000
ITOTALE INTERVENTI € 436.000.000

Tabella 7-5: Costi di realizzazione interventi viari principali di prossima realizzazione

Il quadro degli interventi dovra essere quindi completato con ulteriori 4 interventi gia
ipotizzati ma non ancora finanziati, quali:
e il completamento della nuova SS 554;
e il Tunnel della via Roma,;
e [l'asse trasversale San Paolo-Monastir-Peretti;

e [l'asse tangenziale viale Marconi-via Italia — SS 554.

Il completamento della nuova SS 554 secondo litinerario proposto dall’Anas (cfr. Tav. 1.4)
consentira di realizzare un itinerario di circonvallazione piu ampio rispetto all'attuale, consentendo di
collegare direttamente la SS 131 “Carlo Felice”, la SS 130 e la nuova SS 195 con la SS 125 e quindi
di soddisfare gran parte del traffico di attraversamento dell’Area Vasta di Cagliari, con ricadute positive
sull'attuale itinerario della SS 554 e sul Lungomare Poetto.

Il Tunnel della via Roma consentira di eliminare il traffico di attraversamento veicolare di
superficie e di completare l'itinerario di circonvallazione dell’area centrale di Cagliari unitamente

all'asse mediano e al futuro asse via Cadello-via San Paolo.

7.3.1. Il Car-Sharing

A sostegno della riduzione del numero di auto in circolazione, il PUM prevede l'istituzione
del servizio di car-sharing con un iniziale investimento di 50 auto, con punti di presa e consegna
localizzati presso i parcheggi in struttura, e un progressivo incremento della dotazione del parco
veicolare man mano che il servizio si diffonde. | benefici del car-sharing risultano infatti apprezzabili se
il numero di auto in condivisione é diffuso.

L'utilizzo del car-sharing pud essere favorito attraverso la messa in atto di politiche ad hoc.

Tra le politiche che si possono adottare per favorire il car-sharing vi € ad esempio la possibilita di
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parcheggiare gratuitamente nei parcheggi a pagamento e la possibilita di transito nelle ZTL. Si
possono inoltre realizzare degli stalli riservati alla sosta delle auto.

Come riportato nel documento relativo alle strategie del PUM, i benefici del Car-Sharing
sono massimi quando I'utente decide di utilizzare il servizio e contestualmente rinunciare al possesso
della propria autovettura (generalmente questo avviene per le “seconde” o “terze” auto di famiglia che

percorrono meno di 5.000 km annui).

7.4. LA DISTRIBUZIONE DELLE MERCI

Al fine di ridurre la congestione provocata dai mezzi utilizzati per la consegna delle merci
occorre razionalizzare la distribuzione delle stesse attraverso una attenta programmazione e gestione
tesa a migliorarne l'efficienza e I'efficacia. Tra gli interventi che possono essere messi in atto vi e
quello di realizzare dei Centri di Distribuzione Urbana (CDU) a cui affidare il compito di ricevere 'arrivo
casuale dei mezzi commerciali di piu grandi dimensioni dove i carichi vengono spacchettati, riordinati
e caricati su mezzi piu piccoli mirando a minimizzare la frammentazione delle destinazioni, aumentare
i coefficienti di carico e ridurre I'impatto ambientale attraverso I'uso di mezzi ecosostenibili.

Nella tavola 1.5 viene indicata un area, compresa tra le statali 131 e 130 a sud della strada
“Pedemontana” fino all'area del “Fangario” (Cagliari), idonea, dal punto di vista trasportistico, alla
realizzazione di un Centro di Distribuzione Urbana delle merci.

L’area individuata entro cui localizzare il CDU risponde ai seguenti requisiti:

e ¢ adiacente alla dorsale portante della rete stradale sarda (la SS 131);

e ¢ connessa facilmente ad altre due strade statali appartenenti alla rete portante
regionale (la SS 130 e la nuova SS 195), al Porto Canale e all’Aeroporto di EImas;

e intercetta i traffici merci provenienti da nord (porti di Porto Torres e Olbia) prima
che arrivino nell'area urbanizzata cagliaritana;

e Vi & un adeguato numero di itinerari alternativi (specie nell'ipotesi di realizzazione
della nuova SS 554) per raggiungere i diversi centri dell’Area Vasta di Cagliari;

e esistono gia nell’area diversi operatori della distribuzione.

La distribuzione delle merci dovra inoltre essere regolamentata anche temporalmente onde
evitare la sovrapposizione dei traffici dei mezzi commerciali con quelli del pendolarismo lavorativo.
Questo si ottiene vietando il transito dei mezzi pesanti e commerciali in particolari fasce orarie della
giornata. La fascia tipica di divieto al transito dei veicoli commerciali nelle aree centrali urbane & quella
che va dalle 7.30 alle 10.30 del mattino.

Il Piano della Mobilita non entra nel merito del traffico merci di livello regionale ma la
presenza dell'intenso traffico RO-RO proveniente o destinato alle navi e che insiste prevalentemente
sul viale La Playa impone la realizzazione di opere di collegamento viario diretto con la viabilita
extraurbana di primo livello. A tal fine il piano individua come prioritario la realizzazione delle opere di
collegamento previste dal Piano Operativo Triennale dell’Autorita Portuale con riferimento al
collegamento del fronte a ponente del porto. Tale collegamento consente infatti di evitare che i mezzi
pesanti debbano utilizzare la viabilita urbana in ingresso/uscita dal lato ovest della citta per

raggiungere la rete viaria principale regionale (SS 131, SS 130, SS 195).

Figura 7-10: Interventi viari per i mezzi pesanti nella zona di Ponente del Porto - Autorita Portuale POT 2007-2009.
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8. LA FATTIBILITA’ DEGLI INTERVENTI E IL MODELLO ECONOMICO
FINANZIARIO

Gli interventi previsti dal Piano della Mobilitd necessitano di un esame di prefattibilita per
verificare se vi siano o meno le condizioni per proseguire con gli studi di settore e con le analisi di
fattibilita vera e propria, da realizzarsi almeno in sede di progetto preliminare. La prefattibilita € intesa
come la verifica di massima che ci sia la convenienza dal punto di vista amministrativo, finanziario ed
economico nel fare gli interventi in esame.

Occorre precisare innanzitutto che tutti gli interventi ipotizzati rientrano tra quelli
ampiamente previsti nella tradizionale pianificazione dei trasporti e, per quanto I'obiettivo finale di
riorganizzazione della mobilita sia ambizioso, non sono stati previsti degli interventi e delle misure che
per la loro innovazione possano metterne in discussione la fattibilita se non quella amministrativa che
deriva dalla volonta o meno degli enti locali di portare avanti un determinato progetto.

Nello specifico si segnala quanto segue:

e tutti gli interventi previsti determinano una riduzione delle esternalita e quindi
vanno a favore della fattibilitd economica;

e le localizzazioni dei parcheggi di destinazione, riprendono quelle individuate nel
PUT e nel PUC e le aree dove attualmente sono localizzati i parcheggi fuori strada;

¢ la localizzazione dei parcheggi di interscambio al di fuori del comune di Cagliari €
indicativa su aree attualmente non edificate e pud essere variata, in funzione delle
scelte che faranno gli altri comuni, mantenendo inalterata la funzionalita
trasportistica del parcheggio stesso. Affinché la funzione trasportistica del
parcheggio rimanga inalterata occorre garantire la vicinanza all’asse viario di
penetrazione a cui fa riferimento (cosi come indicato nelle tavole grafiche) e la
possibilita di interscambio con le linee portanti del trasporto pubblico. Analogo
discorso vale per la localizzazione delle rastrelliere per il servizio di bike-sharing: in
sede di piano di dettaglio potra essere individuata I'esatta localizzazione, fatta
salva la funzionalita trasportistica individuata dal PUM e quindi I'area di influenza
del servizio di posteggio;

e la fattibilita amministrativa, e quindi la volonta da parte degli enti locali di
perseguire gli obiettivi del PUM approvando strategie ed interventi di piano, verra

discussa in sede di presentazione ai singoli comuni;

e gli interventi di recupero degli spazi stradali a favore della pedonalita e del
trasporto pubblico necessitano di una fattibilita prettamente amministrativa (la
volonta delle amministrazioni di realizzare I'intervento) piuttosto che tecnica;

e data la natura degli interventi pianificati, difficilmente un’eventuale difficolta tecnica
per alcuni di essi che dovesse evidenziarsi in sede di progetto preliminare potra
determinare la messa in crisi dell'impostazione del piano; se cio dovesse accadere
si potra procedere ad una rivisitazione dello stesso.

Infine, a supporto della fattibilita complessiva del PUM, gli effetti degli interventi, laddove
quantificabili dal punto di vista numerico, sono stati simulati attraverso un modello di traffico sviluppato
e messo a disposizione dell’'Universita di Cagliari®*. Tale modello di trasporto ha consentito di
calcolare alcuni importanti indicatori di prestazione del sistema dei trasporti utilizzati poi nell’analisi
economico finanziaria di pre-fattibilita (tecnica, finanziaria, economica), secondo le tecniche proprie
degli studi di fattibilita.

Il modello economico finanziario ha lo scopo di valutare la fattibilita degli interventi sia dal
punto di vista dei flussi di cassa, costi capitali e di gestione e rientri tariffari, sia dal punto di vista dei
benefici economici della collettivita.

Il modello messo a punto per la valutazione degli interventi del PUM di Cagliari ha come
fine quello di valutarne la pre-fattibilita, ovvero dare una indicazione di massima sulla convenienza o
meno della realizzazione degli interventi previsti, senza quindi avere il carattere di completezza

propria degli studi di fattibilita a cui si rimanda per la scelta definitiva.

31 CRIMM - Centro di Ricerche Modelli di Mobilita.
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8.1. LA PREVISIONE DELLA DOMANDA
Attualmente si stimano nell’Area Vasta di Cagliari circa un milione di spostamenti/giorno in
un giorno medio feriale con prevalente utilizzo dei mezzi privati. Nel grafico seguente € riportata la
ripartizione modale rilevata dall'lstat per la motivazione lavoro, esclusi quindi gli studenti e le

motivazioni differenti da lavoro + studio (cfr. “Quadro di Riferimento”).

Ripartizione modale giornaliera
Lavoro

0,1%3 794

1,5%
9,6% /’1,7%
0,
4,3% 0,9% HTreno
5 304 W Tram
y (V]
Bus urbano

Bus extra-urbano

M Bus aziend. o scol.

B Auto conducente
Auto passeggero
Moto, scooter

M Bicicletta, piedi, altro

73,0%

Figura 8-1: Ripartizione modale giornaliera. Motivo lavoro

Attraverso I'utilizzo del modello di traffico3? si stima che le percorrenze attuali giornaliere in
autovettura privata in tutta I'area vasta di Cagliari sono dell’'ordine dei 3.800.000 km/giorno33 e il tempo

speso a bordo dell’auto sia pari a 100.000 ore/giorno 3.

32 Sviluppato dal CRiIMM — Universita di Cagliari

33 |n realta il modello di traffico fornisce degli indicatori relativi all'ora di punta del mattino (7.30-8.30). | valori forniti dal modello
sono i seguenti: percorrenze complessive (vei*km)=595.800 km, tempo di percorrenza complessivo (vei*ore)= 19.221
ore. L’entita delle auto in circolazione tra le 7.30 e le 8.30 sono stimate in circa 74.800 pari al 47% del totale dei
guidatori che si spostano nel giorno (155.600 viaggi di sola andata primo spostamento) e il 15,4% del totale degli
spostamenti in auto guidatore (484.556 valore ottenuto considerando che ogni viaggiatore effettua in media 3,08
spostamenti monodirezionali). Espandendo il dato di 595.800 vei*km nell'ora di punta all'intera giornata (dividendo

quindi per 15,4%) si ottiene il valore di 3.800.000 chilometri percorsi in un solo giorno da tutti gli automobilisti.

Per quel che riguarda invece il trasporto pubblico sempre attraverso il modello di traffico si
stimano delle percorrenze a bordo pari a 1.500.000 e un tempo complessivo di percorrenza dell'ordine
di 87.000 ore/giorno

I miglioramenti sul trasporto pubblico, la realizzazione dei servizi di Park & Ride, Bike
Sharing e una tariffazione della sosta nelle aree centrali piu elevata rispetto alle aree periferiche,
determinano una migliore appetibilita del sistema di trasporto pubblico con conseguente cattura della
domanda dal servizio di trasporto privato. L'applicazione del modello di ripartizione modale applicato
utilizzando i parametri calibrati nel PGTU fornisce una ipotesi di cattura della domanda pari a 50.000
viaggiatori/giorno di cui 5.000 Park&Ride. La diminuzione delle auto in centro risulta quindi essere pari
a 37.600 autovetture giorno (considerando un coefficiente di occupazione pari a 1,3) per complessivi
300.800 km/giorno risparmiati. La ripartizione modale a favore del trasporto pubblico urbano salirebbe
dall'attuale 8,1% al 13% e il trasporto pubblico in generale dall'attuale 17,1% al 21%.

Tali percentuali possono crescere in maniera sensibile se vengono applicate politiche di

restrizione all'utilizzo dell'auto quali Road Pricing, ZTL, aumento delle tariffe per la sosta, etc.

8.2. | RICAVI DA TRAFFICO

| flussi di cassa in entrata fanno riferimento alle stime di ricavo associabili alla vendita dei
servizi di trasporto pubblico (biglietti e abbonamenti) e al pagamento della sosta calcolati in riferimento
alla domanda potenziale in surplus, rispetto all'attuale3>. Non sono stati considerati eventuali rientri
derivanti dalla gestione degli spazi pubblicitari alle fermate e sui mezzi né agevolazioni in conto
capitale o altre forme di contribuzione.

Per quanto riguarda l'utenza del trasporto pubblico le stime dei flussi di ricavo sono
calcolate oltreché sulla base del traffico previsto anche in relazione alla tipologia di utenza (abbonati,

abituali, occasionali).

In particolare, € stata ipotizzata una tariffa media che tenga conto di 3 diverse tipologie di

tariffe:

34 Anche il dato relativo ai tempi di percorrenza @ ricavato dagli indicatori del modello di traffico su base oraria 7.30-8.30. Il
modello stima nell'ora di punta un valore complessivo di 19.221 ore che é relativo al 47% degli automobilisti che si
muovono in quella fascia oraria. Per equivalenza il restante 53% dei guidatori che effettuano il primo spostamento del
giorno impiegano ulteriori 21.674 ore che sommate alle 19.221 danno un totale di 40.895. Considerando che in un
giorno vengono effettuati in media 3,08 spostamenti e che almeno uno viene effettuato nell’'ora di morbida con un
dimezzamento dei tempi di percorrenza si ottiene un valore ci circa 100.000 ore di viaggio in un giorno.

35 La valutazione della fattibilita degli interventi deve infatti essere fatta sulla base del’aumento dei ricavi e dei benefici rispetto

allo stato attuale.
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. Tariffa intera,

e  Tariffa preferenziale, pari al 75% di quella intera;

e Tariffa abbonamento, pari al 50% di quella intera.

A partire da una tariffa intera di 1,0 € e sulla base della ripartizione dei titoli venduti sotto
riportata, si ottiene una tariffa media, ad oggi, di 0,7 €/pax.

Analoga tariffa & stata utilizzata per I'utenza del Park&Ride.

Non sono invece stati considerati i ricavi dalla sosta per il Park&Ride in quanto tali introiti
sono stati considerati nel surplus di domanda sul Trasporto Pubblico ipotizzando che la sosta sia
gratuita e che I'unico onere per I'utente sia il pagamento del costo del biglietto.

Per calcolare i ricavi derivanti dalla sosta delle autovetture nelle nuove strutture di
parcheggio sostitutive della sosta su strada si € fatta l'ipotesi che essa sia costituita per il 50% da
sosta che gia attualmente viene pagata e per il restante 50% da nuova sosta a pagamento formata da
autovetture che prima parcheggiavano gratuitamente.

| dati di viaggio e i ricavi sono stati poi estesi a tutto il trentennio3® successivo all'attivazione
del servizio ipotizzando un incremento medio di domanda e di tariffa pari allo 0.5% annui.

La scelta di incrementare la domanda dello 0,5% annuo deriva da ragionamenti volti a
mediare i valori oscillanti dellandamento della domanda di mobilita nelle citta di questi ultimi anni.
L'ultimo rapporto Isfort sulla mobilita3” evidenzia come rispetto al 2006 la crescita complessiva della
mobilita (urbana + extraurbana) sia stata pari al 3,3% ma rispetto al 2005 solo dello 0,2%. In ambito
prettamente urbano3® si & invece registrata una crescita fino al 2003 e una diminuzione pesante nel
2005 e 2006 (fatto 100 il valore della mobilita nellanno 2000, nel 2003 si & registrato un incremento
fino al raggiungimento del valore 103,1 e negli anni 2005 e 2006 tale indice & diminuito fortemente fino

a raggiungere il minimo di 63,3).

36 |n realta il piano si rivolge ad un arco temporale di 10 anni ma le opere che richiedono elevati investimenti debbono essere

valutate per almeno 30 anni.
37 5° rapporto sulla mobilitd urbana in Italia.

38 gpostamenti all'interno del comune che rientrano all'interno di una distanza di 20 km.

120 L
114,8 g 120,0
110
100,0 101,9
i 97,9
100 . 05,6 017 f
97,7
00 - 8%'7 94,7
90,2 ®
85,0
80
#7750
70
60 T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
—8— Spostamenti #—Passeggeri/km ‘

Figura 8-2: Dinamica della mobilita complessiva (urbana ed extraurbana) in un giorno medio feriale (spostamenti e

passeggeri*km) fonte: Isfort, osservatorio Audiomob sulla mobilita degli italiani — 5° rapporto sulla mobilita urbana in Italia.
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Figura 8-3: Dinamica della mobilita urbana in un giorno medio feriale (spostamenti e passeggeri*km) fonte: Isfort, osservatorio

Audiomob sulla mobilita degli italiani — 5° rapporto sulla mobilita urbana in Italia.

La tabella seguente illustra la previsione dei ricavi aggiuntivi derivanti dalla realizzazione
degli interventi. Essi fanno riferimento alla cattura di traffico passeggeri sulla rete di TP e alla sosta. Il
riferimento ai 30 anni futuri € quello previsto per la realizzazione delle grandi opere infrastrutturali.

I primi 3 anni sono quelli relativi alla realizzazione delle opere e pertanto non sono previsti

rientri tariffaris®.

39 |n realta ipotizzare la realizzazione degli interventi nei primi 3 anni & una assunzione ottimistica ma tuttavia adeguata ad una

analisi di prefattibilita
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PAX

€/viaggio

RICAVI TP(€)

Ricavi aggiuntivi per effetto degli interventi

Domanda sosta

€/auto

RICAVI Sosta(€) RICAVO Totale(€)

1 17.685.044 0,70 €12.379.531 0 1,50 €0,00 € 12.379.530,88
2 17.773.469 0,70 € 12.503.636 0 1,51 €0,00 € 12.503.635,68
3 17.862.337 0,71 € 12.628.985 0 1,52 €0,00 € 12.628.984,63
4 17.951.648 0,71 € 12.755.590 1.240.000 1,52 € 1.888.039,73 € 14.643.629,93
5 18.041.407 0,71 € 12.883.465 1.246.200 1,53 € 1.906.967,33 € 14.790.432,32
6 18.131.614 0,72 € 13.012.622 1.252.431 1,54 € 1.926.084,68 € 14.938.706,40
7 18.222.272 0,72 € 13.143.073 1.258.693 1,55 € 1.945.393,68 € 15.088.466,94
8 18.313.383 0,72 € 13.274.833 1.264.987 1,55 € 1.964.896,25 € 15.239.728,82
9 18.404.950 0,73 € 13.407.913 1.271.312 1,56 € 1.984.594,33 € 15.392.507,10
10 18.496.975 0,73 € 13.542.327 1.277.668 1,57 € 2.004.489,89 € 15.546.816,98
11 18.589.460 0,74 € 13.678.089 1.284.056 1,58 € 2.024.584,90 € 15.702.673,82
12 18.682.407 0,74 € 13.815.212 1.290.477 1,58 € 2.044.881,37 € 15.860.093,13
13 18.775.819 0,74 € 13.953.709 1.296.929 1,59 € 2.065.381,30 € 16.019.090,56
14  18.869.698 0,75 € 14.093.595 1.303.414 1,60 € 2.086.086,75 € 16.179.681,94
15  18.964.047 0,75 € 14.234.883 1.309.931 1,61 € 2.106.999,77 € 16.341.883,26
16 19.058.867 0,75 € 14.377.588 1.316.480 1,62 €2.128.122,44 € 16.505.710,64
17 19.154.161 0,76 € 14.521.724 1.323.063 1,62 € 2.149.456,87 €16.671.180,38
18  19.249.932 0,76 € 14.667.304 1.329.678 1,63 €2.171.005,17 € 16.838.308,97
19  19.346.182 0,77 € 14.814.344 1.336.327 1,64 € 2.192.769,50 €17.007.113,02
20  19.442.912 0,77 € 14.962.857 1.343.008 1,65 € 2.214.752,02 €17.177.609,32
21  19.540.127 0,77 € 15.112.860 1.349.723 1,66 € 2.236.954,91 € 17.349.814,86
22 19.637.828 0,78 € 15.264.366 1.356.472 1,67 € 2.259.380,38 € 17.523.746,75
23  19.736.017 0,78 € 15.417.392 1.363.254 1,67 € 2.282.030,67 €17.699.422,31
24  19.834.697 0,79 € 15.571.951 1.370.071 1,68 € 2.304.908,02 € 17.876.859,02
25  19.933.870 0,79 € 15.728.060 1.376.921 1,69 € 2.328.014,73 € 18.056.074,53
26 20.033.540 0,79 € 15.885.734 1.383.805 1,70 € 2.351.353,07 € 18.237.086,68
27 20.133.707 0,80 € 16.044.988 1.390.724 1,71 € 2.374.925,39 € 18.419.913,47
28  20.234.376 0,80 € 16.205.839 1.397.678 1,72 € 2.398.734,02 € 18.604.573,11
29  20.335.548 0,80 € 16.368.303 1.404.667 1,72 €2.422.781,32 € 18.791.083,95
30 20.437.226 0,81 € 16.532.395 1.411.690 1,73 € 2.447.069,71 € 18.979.464,57
570.873.517 € 430.783.166 35.749.659 € 58.210.658 € 488.993.824

Tabella 8-1: Ricavi aggiuntivi per effetto degli interventi

8.3. COSTI DI GESTIONE

L'analisi dei costi di gestione si riferisce agli oneri che derivano direttamente dalla gestione

ed esercizio dellintervento. Ci si riferisce in particolar modo ai costi operativi derivanti dalle nuove

percorrenze del trasporto pubblico (in termini energetici, di personale, di manutenzione ordinaria e
altre spese generali), di gestione delle infrastrutture di parcheggio (energetici, di manutenzione
ordinaria e sorveglianza), di manutenzione delle nuove strade, del servizio di bike sharing e car
sharing.

Per quanto riguarda i costi della produzione dei servizi urbani su gomma si & assunto |l
valore di 3,7 €/km e per i servizi su ferro un valore pari a 6€/km.

| costi di gestione dei parcheggi in struttura sono calcolati in 350.000 euro annuo
includendo il personale addetto alla sorveglianza.

L’'incremento annuo del dei costi € stato assunto pari al 2%

8.4. COSTI CAPITALI

Di seguito € elencato il dettaglio dei costi di investimento previste dalle opere del PUM in 2

differenti scenari. La differenza tra i due scenari & relativa alla realizzazione della metropolitana

N

automatica interrata proposta dal CTM prevista nello scenario 2.

Scenario 1

TRASPORTO PUBBLICO

Infrastrutture

TOTALE

€ 34.848.500,00

€ 59.472.000,00

ALTRI INTERVENTI

Costo
n° Min Max
CAR-SHARING 50 €500.000,00 € 1.000.000,00
Park scambio e trasporto meccanizzato nel centro storico 1 € 15.000.000,00 € 15.000.000,00|

TOTALE

€ 15.500.000,00

€ 16.000.000,00

TOTALE INVESTIMENTI

€ 1.196.588.500

Tabella 8-2: Costi di investimento PUM. Scenario 1

€ 2.492.472.000
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estensione Costo Incidenza
km Comune di
km totali Cagliari Min Max % min % max
Tunnel San benedetto piazza Yenne 1 1 €50.000.000 €100.000.000 6,64% 6,03%
A guida vincolata in sede protetta (nuove infrastrutture) 41 25 €492.000.000 € 1.025.000.000 65,32% 61,82%
A guida vincolata in sede protetta (riqualificazione) 16 4 € 80.000.000 €112.000.000 10,62% 6,76%
A guida vincolata in sede riservata 26 6 € 130.000.000 €390.000.000 17,26%  23,52%
Bus su corsia riservata 62 40 € 1.240.000 € 31.000.000 0,16% 1,87%
Bus in sede promiscua 19 19 €0 €0 0,00% 0,00%
TOTALE TP 165 95 € 753.240.000 € 1.658.000.000 100,00% 100,00%)
TRASPORTO PRIVATO
Infrastrutture
estensione Costo
km Comune di
VIABILITA' km totali Cagliari Min Max
Tunnel di Via Roma 15 15 €125.000.000 € 250.000.000
Asse S.Paolo Monastir Peretti 2,3 2,3 € 11.500.000 € 23.000.000
Asse v.le Marconi-via Italia-SS 554 33 2,8 € 16.500.000 € 33.000.000
Nuova SS 554 17,5 0 € 122.500.000 € 245.000.000
TOTALE VIABILITA' 24,6 6,6 € 275.500.000 € 551.000.000
Infrastrutture
PARCHEGGI Costo
N° Min Max
Parcheggio di destinazione Piazza Galilei 1 € 2.000.000 € 4.000.000
Parcheggio di destinazione Piazza Garibaldi 1 € 4.000.000 € 8.000.000
Parcheggio di destinazione Piazza De Gasperi 1 € 6.000.000 € 12.000.000
Parcheggio di destinazione via Roma 1 € 11.500.000
Parcheggio di destinazione L.go Carlo Felice 1 € 2.000.000 € 4.000.000
Parcheggio di destinazione Via san Giorgio 1 € 2.000.000 € 4.000.000
Parcheggio molo Ichnusa - Autorita Portuale 1 € 6.000.000 € 8.000.000
Altri parcheggi di destinazione 8 € 48.000.000 € 96.000.000
Park & Ride 600 posti in elevazione 12 € 36.000.000 € 72.000.000
TOTALE PARCHEGGI € 117.500.000 € 208.000.000
[ TOTALE privato] € 393.000.000 € 759.000.000
PEDONALITA' E CICLABILITA'
Costo
n° Min Max
Pedonalita (mq) 112.000 € 17.360.000,00 € 23.520.000,00
Pedonalita privilegiata (mq) 91.200 € 14.136.000,00 € 19.152.000,00
Corsie ciclabili (km) 111  €3.330.000,00 € 16.650.000,00
Biciclette (bici) 300 € 15.000,00 € 60.000,00
Park bici (posti) 300 € 7.500,00 € 90.000,00
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Scenario 2
. .. . . L. . TRASPORTO PUBBLICO
Larl partl zione dei costi di investimento - Infrastrutture
. estensione Costo Incidenza
Park scambio e trasporto Tunnel San Benedetto piazza SC e n ar | O 1 km Comune di
meccanizzato nel centro storico; € Yenne; € 50.000.000; 4,18% km totali Cagliari Min Max % min % max
15.000.000,00; 1,25% Metropolitana interrata 14 8 €700.000.000 € 1.400.000.000 49,89%  47,43%
A guida vincolata in sede protetta (nuove infrastrutture) 41 25 €492.000.000 €1.025.000.000 35,07%  34,73%
Park bici (posti); € 7.500; 0,00% Trasporto Pubblico a guida A guida vincolata in sede protetta (riqualificazione) 16 4 €80.000.000  €112.000.000  570%  3,79%
vincolata; € 702.000.000; 58,67% A guida vincolata in sede riservata 26 6 € 130.000.000 € 390.000.000 9,27%  13,21%
Biciclette (bici); € 15.000;0,00% Bus su corsia riservata 49 40 €980.000 €24.500.000 0,07%  0,83%
Bus in sede promiscua 19 19 €0 €0 0,00% 0,00%
CAR-SHARING; € 500.000,00; TOTALE TP 165 102 € 1.402.980.000 € 2.951.500.000 100,00% 100,00%
0,04%
Corsie ciclabili (km); € 3.330.000;
028% TRASPORTO PRIVATO
Pedonalita (ma); € 31.496.000; i Infrastrutture
2,63% estensione Costo
km Comune di
TOTALE PARCHEGGI; € VIABILITA' km totali Cagliari Min Max
117.500.000; 9,82% Tunnel di Via Roma 15 1,5 €125.000.000 € 250.000.000)
Asse S.Paolo Monastir Peretti 2,3 2,3 € 11.500.000 € 23.000.000
Asse v.le Marconi-via ltalia-SS 554 33 2,8 € 16.500.000 € 33.000.000
Nuova SS 554: € 122.500.000: Nuova SS 554 17,5 0 € 122.500.000 € 245.000.000
10,24% TOTALE VIABILITA' 24,6 6,6 € 275.500.000 € 551.000.000
Asse v.le Marconi-via Italia-SS
554; € 16.500.000; 1,38% Infrastrutture
PARCHEGGI Costo
Bus su corsiariservata; € — — - — N Min Max
) " 1.240.000: 0.10% ! Parcheggio di destinazione Piazza Galilei 1 € 2.000.000 € 4.000.000
Asse S.paclo Monastir Perett; € o Parcheggio di destinazione Piazza Garibaldi 1 € 4.000.000 €8.000.000
11.500.000; 0,96% Tunnel di Via Roma; € Parcheggio di destinazione Piazza De Gasperi 1 €6.000.000 € 12.000.000
125.000.000; 10,45% Parcheggio di destinazione via Roma 1 €11.500.000
Parcheggio di destinazione L.go Carlo Felice 1 € 2.000.000 € 4.000.000
Parcheggio di destinazione Via san Giorgio 1 €2.000.000 € 4.000.000
Parcheggio molo Ichnusa - Autorita Portuale 1 € 6.000.000 € 8.000.000
Altri parcheggi di destinazione 8 € 48.000.000 € 96.000.000
Park & Ride 600 posti in elevazione 12 € 36.000.000 € 72.000.000
TOTALE PARCHEGGI € 117.500.000 € 208.000.000
Figura 8-4: Ripartizione costi di investimento. Scenario 1
| TOTALE privato[ € 393.000.000 € 759.000.000
PEDONALITA' E CICLABILITA'
Costo
n° Min Max
Pedonalita (mq) 112.000 € 17.360.000,00 € 23.520.000,00
Pedonalita privilegiata (mq) 91.200 €14.136.000,00 € 19.152.000,00
Corsie ciclabili (km) 111  €3.330.000,00 € 16.650.000,00
Biciclette (bici) 300 € 15.000,00 € 60.000,00
Park bici (posti) 300 € 7.500,00 € 90.000,00
TOTALE € 34.848.500,00 € 59.472.000,00
ALTRI INTERVENTI
Costo
n° Min Max
CAR-SHARING 50 € 500.000,00 € 1.000.000,00
Park scambio e trasporto meccanizzato nel centro storico 1 € 15.000.000,00 € 15.000.000,00
TOTALE € 15.500.000,00 € 16.000.000,00
TOTALE INVESTIMENTI €1.846.328.500 € 3.785.972.000
Tabella 8-3: Costi di investimento. Scenario 2
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Laripartizione dei costi di investimento -
Scenario 2

Biciclette (bici) Park bici (posti) Park scambio e trasporto
€15.000 €7.500 meccanizzato nel centro storico
0,00% 0.00% €15.000.000,00
0,81%

Metropolitana interrata
€700.000.000
37,91%

CAR-SHARING
€500.000,00
0,03%

Corsie ciclabili (km)
€3.330.000
0,18%

Pedonalita (mq)
€31.496.000
1,71%

TOTALE PARCHEGGI
€117.500.000
6,36%

Nuova SS 554
€122.500.000
6,63%
Trasporto Pubblico a guida
vincolata
€702.000.000
38,02%

Bus su corsia riservata
€980.000
0,05%

Asse v.le Marconi-via Italia-SS
554
€16.500.000
0,89%

Tunneldi Via Roma
€125.000.000

Asse S.Paolo Monastir Peretti 6.77%

€11.500.000
0,62%

Figura 8-5: Ripartizione costi di investimento. Scenario 2

Il valore dell’opera al termine della vita utile e nell'ipotesi di esecuzione di tutti gli interventi

di manutenzione ordinaria previsti, € stato assunto pari al 50% del costo iniziale dell'investimento.

8.5. RISULTATI FINANZIARI

Le stime relative alla domanda potenziale, ai costi di investimento e a quelli operativi
hanno consentito di effettuare una analisi dei risultati finanziari.

L'efficienza finanziaria & stata elaborata attraverso gli indicatori sintetici VANF “valore
attuale netto finanziario” e TRIF “tasso di rendimento interno finanziario”.

Il Valore Attuale Netto rappresenta il valore ad oggi dei flussi di cassa futuri, al netto
dell'investimento iniziale. Il valore attuale si ottiene moltiplicando un dato valore monetario (costo o
ricavo) riferito ad un dato anno, per il fattore di sconto, che rappresenta il valore attuale di 1€ pagato
nel futuro.

Il tasso di rendimento interno (TRI) & definito come quel tasso di interesse che rende nullo

il valore attuale netto dell'investimento.

I VAN per il progetto in esame & stato calcolato come differenza attualizzata all'anno base
tra la somma dei costi di investimento e dei costi di esercizio e la somma dei rientri tariffari sull’arco di
vita utile dell’opera (30 anni).

In particolare, il costo di investimento € stato ripartito, in parti uguali, nei 10 anni in cui si &
ipotizzata la realizzazione delle opere e i costi operativi e i benefici (finanziari ed economici) sono stati
considerati a partire dal primo anno di attivita del servizio o della infrastruttura.

| risultati sono riassunti nella tabella riepilogativa riportata nella pagina successiva.

8.5.1. Lasceltadel tasso di sconto

La scelta del tasso di sconto da utilizzare nell’analisi finanziaria ed in quella economica ¢ di
fondamentale importanza per la valutazione della fattibilita dell'intervento.

La definizione generale accettata per il tasso di sconto € quella di “costo opportunita del
capitale”, che deriva dalla considerazione che ogni qualvolta vengono impiegati dei capitali in un
progetto questi saranno necessariamente distolti da progetti alternativi (rinunciando a guadagnare un
ritorno in un altro progetto).

Il tasso di sconto adottato per il progetto in esame € quello suggerito dalla “Guida all'analisi
costi-benefici dei progetti di investimento” per i progetti pubblici del periodo 2000-2006 che & pari al
6%. Tale valore € stato scelto in quanto pari all'incirca al doppio del valore del tasso di rendimento
reale sulle obbligazioni della BEI.

8.6. ANALISI ECONOMICA (COSTI E BENEFICI SOCIO-ECONOMICI)

L’analisi economica, differentemente da quella finanziaria, tiene conto di molteplici fattori,
positivi e negativi. L’analisi economica, infatti, non valuta solo i flussi di cassa strettamente legati alla
realizzazione dell'intervento ma tiene conto dell'impatto globale che l'intervento in esame avra sulla
collettivita intera, ossia considera sia I'utenza direttamente interessata sia quella che ha relazioni con
I'intervento solo per via indiretta.

La realizzazione di un nuovo sistema di trasporto, infatti, puo produrre diversi impatti sui
membri della collettivita anche non direttamente interessati dall’opera, i cosiddetti ‘non utenti’, e gli
effetti possono essere di diversa natura:

e inquinamento atmosferico,

e gas serra;

e inquinamento acustico;

e incidentalita;

e congestione (perditempi).
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Esistono poi ulteriori impatti quali quelli che si riferiscono alle variazioni del sistema
economico come, ad esempio, le variazioni di valore degli immobili o le variazioni di produzione delle
attivita dovute alla migliore accessibilita del territorio locale, gli impatti territoriali in termini di variazione
d’'uso del territorio derivante dalla realizzazione dell’opera stessa o effetti di taglio (interruzione della
continuita territoriale), gli impatti sociali anch’essi legati ai miglioramenti dell’accessibilita che, nello
specifico, concorre a migliorare le relazioni tra gli individui e le istituzioni sociali (scuole, uffici pubblici,
comunita, etc.). Tali effetti per quanto producano impatti rilevanti sulla collettivita sono meno studiati e
quindi meno frequentemente quantificati tant'€ che ad oggi non esistono delle vere e proprie
metodologie di riferimento.

Ove possibile gli effetti sullambiente e sull’economia, positivi e negativi, debbono essere
monetizzabili al fine poter fare un confronto con i costi di realizzazione e gestione delle opere e quindi
verificarne la cosiddetta “fattibilita economica’. Laddove gli impatti non potessero essere monetizzati si
possono fare delle analisi qualitative che individuino la direzione (migliorativa o peggiorativa) e

l'intensita (ad es. con scale gerarchiche).

8.6.1. Benefici economici

Nelle analisi condotte sono stati considerati i seguenti effetti (positivi e negativi), da
includere nel bilancio costi/benefici, valutati e monetizzati in termini differenziali tra la situazione con
intervento e senza intervento:

e riduzione nel tempo di viaggio;

« riduzione dei costi operativi (autovetture e bus);

e riduzione dell'incidentalita;

. riduzione delle esternalita ambientali.

Ad eccezione della riduzione del tempo di viaggio, gli altri benefici sono misurati sulla base
della variazione delle percorrenze complessive di viaggio, in questo caso, della diminuzione delle
percorrenze complessive in auto espressa in termini di vei*km.

La tabella sottostante illustra i valori assunti dall'indicatore vei*km prima e dopo la

realizzazione degli interventi nei due scenari.

Systematica
Scenario 1
[Percorrenze in auto vei*km |
anno zero 10° anno 20° anno 30° anno
non intervento 595.800 626.269 658.297 691.962
intervento 594.980 625.407 657.391 691.010
Tabella 8-4: Confronto percorrenze chilometriche. Scenario 1
Scenario 2
|Percorrenze in auto vei*km |
anno zero 10° anno 20° anno 30° anno
non intervento 595.800 626.269 658.297 691.962
intervento 592.000 622.275 654.098 687.549

Tabella 8-5: Confronto percorrenze chilometriche. Scenario 2

La monetizzazione dei benefici dovuti alla riduzione delle percorrenze in auto si ottiene
moltiplicando il risparmio dei vei*km per un fattore monetario generalmente espresso in termini di
€/1000 pkm (euro ogni mille passeggeri per chilometro).

Nei paragrafi successivi sono riportate le stime economiche dei benefici per ognuna delle

esternalita sopra riportate.

8.6.1.1. Variazione del tempo di viaggio

Il risparmio del tempo di viaggio rappresenta uno dei parametri piu importanti nella
valutazione dei progetti nel settore dei trasporti poiché, nella generalita dei casi, rappresenta il
“beneficio” pit importante per un qualsiasi progetto di miglioramento del sistema dei trasporti.

Per poter valutare il risparmio dei tempi di viaggio in termini economici occorre definire il
concetto di “valore del tempo” (VOT, value of time) che pud essere inteso come la disponibilita a
pagare da parte dell’'utenza per il miglioramento delle caratteristiche dell'offerta di trasporto.

In mancanza di un valore di VOT specifico per I'Area Vasta Cagliaritana sono stati
considerati i valori suggeriti dalle linee guida ministeriali*® che fanno riferimento a tre tipologie di
spostamenti:

e spostamenti per lavoro;
e spostamenti per andare a lavoro (pendolari);

e spostamenti per il tempo libero.

40 “Linee guida per la misura dei Costi Esterni nell'ambito del PON Trasporti 2000-2006"

Cod. 06B0193d — PIANO URBANO DELLA MOBILITA’ DI CAGLIARI

Pagina 194




Comune di Cagliari

Piano Urbano della Mobilita

Systematica
In particolare, il valore del tempo per motivo “lavoro” & stato assunto pari al valore del Scenario 2
costo industriale medio orario della manodopera, il valore del tempo per gli spostamenti per Benefici risparmio del tempo per chi gia utilizzava i mezzi pubblici (4°anno)
. . . . . . . Lo . lavoro € 8.396.563
“andare a lavoro” sono stati assunti pari al salario medio orario nazionale e, infine, il valore del Benefici annuali pendolare €7.449.362
tempo per gli spostamenti relativi al “tempo libero” sono stati assunti pari al valore monetario di tempo libero €4.593511
consumo medio orario pro capite nazionale. Benefici risparmio del tempo privato per chi rimane nel privato (4°anno)
. . . . , . .. lavoro €12.033.178
| valori adottati dalla guida fanno riferimento all’Annuario Statistico Istat 2005 e sono Benefici annuali pendolare €10.675.737
riportati nella tabella seguente: tempo libero € 6.582.995
Benefici risparmio del tempo per chi passa dall'auto al pubblico (4°anno)
lavoro € 0,00
VALORE DEL TEMPO IN FUNZIONE DEL MOTIVO DELLO SPOSTAMENTO €/h Benefici annuali pendolare €0.00
Lavoro 18,66 tempo libero €0,00
Andare a lavoro (pendolare) 9,03
Tempo libero 3,75 Benefici del risparmio del tempo € 49.731.346,92

Tabella 8-6: Valore del tempo per motivo dello spostamento

Il beneficio del risparmio del tempo € stato calcolato sia per gli utenti del trasporto privato
sia per gli utenti del trasporto pubblico come differenza tra gli indicatori vei*min (somma dei tempi di
percorrenza di tutti i veicoli e i passeggeri in circolazione) sull'intera area vasta di Cagliari. In questo
modo € infatti possibile tenere conto anche dei benefici indiretti di chi non € interessato all'intervento
in oggetto ma, come detto precedentemente, che comunque beneficera della minore congestione,

specie alle intersezioni, dovuta al trasferimento di una quota parte di domanda sui mezzi di trasporto

pubblico.
Scenario 1
Benefici risparmio del tempo per chi gia utilizzava i mezzi pubblici (4°anno)
lavoro €6.771.421,88
Benefici annuali pendolare €6.007.550,34

tempo libero € 3.704.444,36

Benefici risparmio del tempo privato per chi rimane nel privato (4°anno)
lavoro €10.178.169,37
Benefici annuali pendolare €9.029.988,96
tempo libero  €5.568.175,01

Benefici risparmio del tempo per chi passa dall'auto al pubblico (4°anno)

lavoro €0,00
Benefici annuali pendolare €0,00
tempo libero € 0,00

Benefici del risparmio del tempo € 41.259.749,92

Tabella 8-7: Benefici del risparmio del tempo. Scenario 1

Tabella 8-8: Benefici del risparmio del tempo. Scenario 2
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8.6.1.2.  Riduzione dei costi operativi dell'auto Scenariol
La diminuzione del numero di autovetture conseguente al miglioramento del trasporto — . Benefici relativi alla riduzione dell'incidentalita
Benefici annuali €78.901
pubblico determina un risparmio economico in termini di minor utilizzo dell'auto. Utilizzare meno 'auto
significa avere dei risparmi in termini di carburante, lubrificanti e manutenzione in generale e questo Tabella 8-11: Risparmi dovuti alla minore incidentalita. Scenario 1
risparmio pud essere valutato in funzione della stima dei chilometri in meno che si prevede vengano Scenario 2
effettuati. Benefici relativi alla riduzione dell'incidentalita
Il valore del costo operativo dell’auto & stato assunto pari a 0,15 €/km. Benefici annuali € 365.639
Tabella 8-12: Risparmi dovuti alla minore incidentalita. Scenario 2
Scenario 1
Risparmio annuale costi operativi auto VOC (Vehicle Operating Costs) . ] . ] ]
Benefici annuali risparmio annuale VOC (Vehicle Operating Costs) €330.129,87 8.6.1.4.  Riduzione delle esternalita ambientali
Tabella 8-9: Risparmio costi operativi auto. Scenario 1 La riduzione dei flussi veicolari porta dei benefici in termini di riduzione dell'inquinamento
acustico, chimico e del cambiamento climatico. Tali benefici sono anch’essi misurabili in funzione del
Scenario 2 . . . . C - .
valore di percorrenza totale in auto (pax*km). Per il presente studio sono stati utilizzati i seguenti
Benefici risparmio costi operativi auto VOC (Vehicle Operating Costs) lorid2:
Benefici annuali € 1.529.870 valorr

Tabella 8-10: Risparmio costi operativi auto. Scenario 2

8.6.1.3. Riduzione dell'incidentalita

Lo spostamento di una quota parte di utenti dall'autovettura privata al sistema di trasporto
collettivo determinera un aumento del livello di sicurezza, inteso come minore probabilitd che si
realizzi un incidente durante un viaggio.

La valutazione dei costi relativi alla sicurezza viene fatta sulla base dei chilometri percorsi
complessivamente dai veicoli, ovvero, attraverso l'indicatore vei*km.

Associando ad ogni km percorso un valore monetario di costo dell'incidentalita € possibile
monetizzare il risparmio che si ha a seguito della riduzione delle percorrenze in auto.

Il valore utilizzato per la monetizzazione relativa alla riduzione dell'incidentalita & stato
assunto pari a 47,8 € ogni 1000 pax*km#*,

41 Handbook on estimation of external cost in the transport sector - IMPACT D1 Version 1.0

5,7 €/1000 paxkm per il rumore;
17,3 €/1000 paxkm per I'inquinamento;
15,9 €/1000 paxkm per il cambiamento climatico.

Scenario 1
Benefici relativi alla riduzione dell'inquinamento
Inquinamento acustico €12.075
Inquinamento atmosferico € 36.647
Cambiamento climatico € 33.682
TOTALE € 82.403

Tabella 8-13: Risparmi dovuti al minor inquinamento. Scenario 1

Scenario 2
Benefici relativi alla riduzione dell'inguinamento
Inquinamento acustico € 55.955
Inquinamento atmosferico € 169.828
Cambiamento climatico € 156.085

TOTALE € 381.868

Tabella 8-14: Risparmi dovuti al minor inquinamento. Scenario 2

42 Guida all'analisi costi-benefici dei progetti di investimento (Fondi strutturali, Fondo di coesione e ISPA)
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8.6.1.5. Risultati economici

In analogia con I'analisi finanziaria, I'efficienza economica & stata elaborata attraverso gli
indicatori sintetici: “valore attuale netto economico” (VANE) e “tasso di rendimento interno economico
(TRIE)". I VANE per il progetto in esame é stato calcolato come differenza attualizzata all'anno base
tra la somma dei costi di investimento e dei costi di esercizio e la somma dei benefici economici per
l'utenza sull’arco di vita utile dell’opera (30 anni).

Tali indicatori sono stati calcolati sui valori di costo al netto delle imposte cosi come
illustrato nel paragrafo successivo.

8.6.1.6. Eliminazione delle imposte di natura fiscale (fattori di conversione fiscale)

Nella analisi economica oltre alla valutazione degli effetti esterni positivi e negativi che
ricadono sull'intera collettivita, occorre depurare dai valori finanziari tutte quelle voci che costituiscono
dei “trasferimenti” positivi alla pubblica amministrazione e che rappresentano per la collettivita, una
“partita di giro”. Queste sono sostanzialmente imposte dirette e oneri sociali della manodopera.

| valori finanziari sono stati quindi moltiplicati per dei fattori riduttivi (fattori di conversione)
distinti per ciascuna delle voci in cui pud essere scomposto il costo di investimento.

La tabella sottostante illustra i fattori utilizzati .

Fattori di conversione

Fattore di conversione Materiali 0,909
Fattore di conversione Manodopera 0,3481
Fattore di conversione Trasporti € Noli 0,833
Fattore di conversione Espropri 1
Fattore di conversione Spese Generali 0,833
Fattore di conversione Manutenzione ordinaria 0,909
Fattore di conversione straordinaria 0,909
Fattore di conversione stipendio del personale 0,59

Tabella 8-15: Fattori di conversione dei valori finanziari

L’'analisi economica evidenzia un VANE positivo per lo scenario 1 al tasso del 6% e un
TIRE pari a 9,63. Per lo scenario 2, invece, il VANE & negativo, e il TIRE ¢ risultato pari a 5,66.

L'analisi di prefattibilita economica quindi evidenzia come gli interventi ipotizzati nello
scenario di Piano (scenario 1) siano convenienti dal punto di vista economico (i vantaggi derivanti

dalla realizzazione degli interventi sono superiori ai costi di realizzazione e gestione delle opere).

Lo scenario che include il servizio di metropolitana interrata rispetto a quello che non lo
prevede € conveniente invece solo se nell'analisi si utilizzano tassi di sconto inferiori a 5,66 il che
significa che l'investimento puo essere considerato a rischio.

Occorre precisare che i valori del TRl e del VAN sono influenzati dalle variabili e dai
parametri utilizzati nel modello di calcolo (domanda potenziale, costi, ricavi, etc.) per cui occorrera
procedere ad uno studio piu dettagliato della fattibilita che preveda, oltreché analisi piu puntuali della
domanda potenziale, una analisi del rischio di realizzazione degli interventi ipotizzando scenari meno

favorevoli in termini di maggiori costi di realizzazione e di gestione e minori benefici sull’'utenza.
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9. LE PRIORITA’ E L’APPROFONDIMENTO DEGLI INTERVENTI
ATTRAVERSO | PIANI DI SETTORE

Il Piano della Mobilita di Cagliari e dell’Area Vasta ha definito una serie di interventi sulle
diverse modalita di trasporto coerenti tra di loro e volti allo sviluppo di una mobilita sostenibile. Non
essendo tuttavia possibile realizzare contemporaneamente tutti gli interventi sia per ragioni finanziarie
che per garantire la necessaria gradualita nell’adattamento alle nuove condizioni di spostamento e
necessario definire delle priorita nella realizzazione degli interventi che, a loro volta, devono essere
preceduti, se necessario, da studi e piani di settore.

Il livello strategico del piano della mobilita, infatti, non prevede delle analisi di dettaglio
proprie degli studi di fattibilita e dei piani di settore, quali:

e piano del Trasporto Pubblico Locale*®
e piani urbani del Traffico

e piano dei parcheggi

e piano della ciclabilita

nei quali & possibile studiare nel dettaglio la fattibilita degli interventi attraverso analisi piu
puntuali relativamente alla domanda, ai costi di realizzazione e gestione delle opere, alla fattibilita
tecnica.

Tali studi di settore dovranno necessariamente operare all'interno degli scenari previsti dal
PUM i quali sono stati studiati al fine di raggiungere obiettivi coerenti tra di loro. Il disegno strategico
del PUM deve quindi garantire che i Piani di Settore individuino delle soluzioni che non determinino
degli effetti contrastanti tra di loro, come spesso € avvenuto nella pianificazione recente4.

Sotto questo punto di vista l'istituzione dei PUM ha colmato un vuoto negli strumenti di
pianificazione urbana dei trasporti visto che in loro assenza i piani di settore proponevano anche delle
opere a livello strategico di lungo periodo in maniera avulsa. Allo stesso tempo tuttavia occorre evitare
che i PUM si sostituiscano ai piani di settore nelle analisi e verifiche di dettaglio.

Nonostante il carattere di Piano Direttore del PUM esso € tuttavia un piano dinamico nel
tempo e non rigido per cui dagli studi di settore possono derivare proposte di aggiornamento sulle

strategie e sulle opere previste dal PUM.

43 La provincia di Cagliari ha di recente emanato un bando di gara per I'affidamento dello studio dei Servizi Minimi del Trasporto
Pubblico Locale dell’Area Vasta di Cagliari. Lo studio dovrebbe concludersi entro il 2009
44 Ad esempio non si pud affrontare in maniera avulsa un piano di opere viarie senza tener conto che i miglioramenti sul traffico

privato possono ostacolare I'obiettivo di riequilibrio modale a favore del trasporto pubblico

La tabella sottostante illustra in maniera

interventi e dei piani di settore.

sinottica le priorita nella realizzazione degli

ANNI

Intervento

10

01 - Piano dei Parcheggi

02 - Realizzazione dei parcheggi di destinazione sostitutivi della sosta su
strada

03 - Aggiornamento del PUT

04 - Interventi di riqualificazione pedonale nelle vie storiche e commerciali
della citta

05 - Realizzazione corsie preferenziali per i bus

06 - Piano della ciclabilita

07 - Realizzazione delle corsie ciclabili e del servizio di Bike Sharing

08 - Piano dei servizi di TP (servizi minimi e aggiuntivi)

09 - Studio di fattibilita della rete di TP a guida vincolata

10 - Realizzazione della rete di TP a guida vincolata

11 - Realizzazione dei parcheggi di interscambio

12 - Interventi di riqualificazione pedonale nelle vie di collegamento delle aree
pregiate della citta (aree verdi e umide)

13 - Realizzazione delle infrastrutture viarie

14 - Realizzazione del Centro di Distribuzione Urbana delle merci

Tabella 9-1: Priorita e Cronoprogramma degli Interventi di Piano
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10. CONCLUSIONI

Le strategie individuate per il Piano Urbano della Mobilita del Comune di Cagliari e
dell’Area Vasta, sono volte al raggiungimento degli obiettivi generali previsti dalle direttive ministeriali
e nello specifico alla riqualificazione degli spazi stradali, a favorire un modello di mobilita piu
sostenibile, aridurre i consumi energetici e a tutelare la salute pubblica.

La riqualificazione degli spazi stradali € tesa a restituire all'utenza debole le aree centrali di
pregio attualmente occupate dalle autovetture private, in circolazione ma soprattutto in sosta, al fine di
garantire la vivibilita degli spazi aperti in un ambiente gradevole per passeggiare, svolgere attivita di
svago o di relax.

Il modello di mobilita sostenibile &€ quello che consente alle persone di muovesi nel rispetto
dell’lambiente e della salvaguardia delle risorse energetiche, oltreché della sostenibilita economica in
generale.

Il tema energetico € di grande attualita in quanto, come € noto, la stragrande maggioranza
dei mezzi che circolano sulle nostre strade & alimentato dai derivati del petrolio. Ma quanto petrolio
rimane ancora a disposizione e a che prezzo?

Un altro aspetto di primaria importanza € quello della salvaguardia della salute pubblica
attraverso la riduzione dell'inquinamento da traffico. Ci si riferisce in particolar modo alle polveri sottili
PMj, PM, s che oggi rappresentano uno degli inquinanti piu dannosi per la salute e la cui produzione
deriva per la gran parte ai processi di combustione che avviene nei motori dei veicoli.

L'individuazione degli interventi di piano ha seguito la fase di analisi della situazione attuale
che ha evidenziato I'esistenza di un modello di mobilita fortemente dipendente dall’'uso dell’autovettura
privata. Tale modello sta determinando una progressiva saturazione degli spazi stradali, il
peggioramento della qualita della vita e il degrado delle aree storiche e di pregio della citta. Questo
modello di mobilita & stato favorito da uno sviluppo insediativo disperso in tutti i comuni dell’Area
Vasta con il progressivo allungamento degli spostamenti. Cido ha reso meno appetibile il servizio di
trasporto pubblico, per sua piu adatto a soddisfare territori ad alta densita insediativa. Inoltre, gl
interventi trasportistici attualmente in fase di realizzazione sono nella quasi totalita opere viarie (per un
valore complessivo di oltre 400 milioni di euro) la cui messa in servizio contribuira a favorire il
fenomeno di dispersione delle residenze e delle attivita alimentando ancora l'uso dell’auto.

Pertanto il Piano della Mobilita ha individuato una serie di strategie volte a rompere il
circolo vizioso che alimenta I'incremento dell’uso dell'autovettura privata. Vengono proposte una serie
di azioni, appartenenti al campo della pianificazione dell’'uso del suolo, tra cui quelle che favoriscano

la riduzione delle necessita di spostamento attraverso lo sviluppo di insediamenti compatti ad utilizzo

misto e non diffusi, la realizzazione di strutture urbane policentriche, I'attenzione a garantire dei livelli
minimi di accessibilita con il trasporto pubblico per i nuovi centri attrattori.

E’ chiaro tuttavia che I'applicazione delle strategie relative all'uso del suolo potra sortire dei
benefici solo nel lungo termine oltre che richiedere una condivisione da parte dei comuni dell'area
vasta che necessariamente richiedera un periodo non breve di discussione. Occorre quindi da subito
intervenire comunque sul sistema dei trasporti attraverso la realizzazione di una serie di interventi che
possono dare dei benefici piu immediati sulla domanda di mobilita in senso sostenibile.

Pertanto il PUM individua un processo di pianificazione che parte dalla definizione degli
interventi a favore dell'utenza debole (pedoni, ciclisti, utenti del trasporto pubblico) invece che, come
negli ultimi decenni & avvenuto, dagli interventi volti alla risoluzione delle problematiche legate al
traffico motorizzato privato. La definizione degli interventi per I'utenza debole costituiranno un vincolo
alla realizzazione degli interventi per il traffico motorizzato privato e non il viceversa. In particolar
modo si cercato di dare una risposta alla necessita di ampliare gli spazi dove le persone possano
circolare a piedi e in bicicletta e dove le persone possano sostare all'aria aperta in un ambiente
confortevole e senza la presenza invadente del traffico motorizzato. In sintesi, si &€ cercato innanzitutto
di individuare le vie dove realizzare gli itinerari pedonali e a pedonalita e ciclabilita privilegiata. Nei
primi non € ammesso il traffico motorizzato privato, nei secondi & invece ammesso il traffico
motorizzato privato ma con moderazione (traffico calming) e in un ambiente a prevalente uso
pedonale.

| criteri che hanno portato all'individuazione delle vie pedonali e a pedonalita privilegiata
sono due:

e nelle vie e piazze commerciali storiche;
e nelle vie e piazze di collegamento tra le aree pregiate della citta con particolare

riferimento alle aree verdi e umide.

Seguendo il primo criterio viene proposta la pedonalizzazione del quartiere Castello e
Marina e l'estensione della pedonalizzazione al corso Vittorio Emanuele, alla via Paoli e alla via
Alghero. Le vie Dante, Sonnino, XX Settembre, Roma e il Largo Carlo Felice dovranno invece
costituire degli itinerari a pedonalita privilegiata mediante I'eliminazione della sosta su strada,
I'allargamento dei marciapiedi e il miglioramento dell'arredo urbano. La sosta su strada potra essere
sostituita da sosta in parcheggi in struttura localizzati entro un raggio di 300-500 metri dalle suddette
vie lasciando possibilmente inalterata I'offerta complessiva di sosta (parcheggi sostitutivi e non
aggiuntivi). Le aree candidate alla realizzazione dei parcheggi in struttura sono principalmente quelle

nelle quali vi & gia la presenza della sosta (es. Piazza De Gasperi, il parcheggio della stazione

Trenitalia) o al di sotto di alcune piazze (es. piazza Galilei) o comunque in presenza di ampi spazi
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stradali (es. Largo Carlo Felice). La stima del numero di posti auto da realizzare in struttura a Cagliari
sostitutivi della sosta su strada € pari a circa 9.000 (circa 2.500 nell'area commerciale). Per far fronte
all'esigenza di avere dei parcheggi distribuiti capillarmente nel territorio, con riferimento alla domanda
dei residenti, il PUM promuove la realizzazione dei parcheggi in struttura di pertinenza delle residenze
allinterno delle corti condominiali.

La rete pedonale e a pedonalita privilegiata individuata ha una estensione di oltre 50 km e
gli interventi di riqualificazione potranno riguardare una superficie di oltre 200.000 mq di spazi stradali.
La maglia della rete destinata alla mobilita lenta si completa con oltre 100 km di corsie ciclabili (dato
esteso a tutta I'area vasta) individuate nelle vie dove la presenza del traffico automobilistico rimarra
comungue elevata (necessita di separare i due flussi di traffico).

Strettamente legato al tema della pedonalita e della ciclabilita & il trasporto pubblico. Il
trasporto pubblico infatti pud essere visto come parte integrante di uno spostamento piu lungo
pedonale o in bici 0 comunque come mezzo alternativo all'andare a piedi o in bicicletta nelle giornate
sfavorevoli dal punto di vista meteorologico. Occorre infatti tener conto del fatto che se i ciclisti € i
pedoni nelle giornate di pioggia, gran freddo o gran caldo utilizzano la propria autovettura privata
I'aumento del traffico che ne deriva non consentira di portare avanti delle politiche di restrizione all'uso
dell’auto.

Il concetto fondamentale nella pianificazione del servizio di trasporto pubblico di Cagliari e
dell’Area Vasta € quello di “rete” prima ancora che di sistema e tecnologia. Il Piano definisce quel che
deve costituire la rete portante del sistema di trasporto pubblico la quale deve garantire alte velocita
commerciali, frequenza elevata, puntualita. La rete portante individuata € costituita da 145 km
(bidirezionali) di linee in sede protetta o riservata di cui 83 a guida vincolata (ferro). Si prevede inoltre
la realizzazione di un tunnel di collegamento tra il quartiere di San Benedetto e Piazza Yenne.

La rete di trasporto pubblico individuata dovra integrarsi con 13 parcheggi di interscambio
localizzato al di fuori del perimetro della SS 554 e da un servizio di Bike Sharing che avra la funzione
di ampliare l'area di influenza delle fermate aumentando quindi I'accessibilita al sistema.

Per quanto riguarda gli interventi viari, essi devono ridursi allessenziale. Fatti salvi gli
interventi in corso di realizzazione, si ritengono importanti alcune opere viarie tra cui la “Variante alla
SS 554" che consente di eliminare il traffico di attraversamento che grava sull'attuale 554 e sul viale
Poetto. Cio renderebbe anche piu fattibile I'ipotesi di riqualificazione della attuale SS 554 in strada
interquartiere.

Altri interventi ritenuti importanti dal PUM sono il Tunnel della via Roma, la strada di
collegamento tangenziale tra il viale Marconi e la SS 554, I'asse di collegamento tra la via San Paolo e

la via Peretti.

Relativamente al trasporto delle merci grande importanza riveste la realizzazione di un
Centro di Distribuzione Urbana delle merci con il compito di ricevere l'arrivo dei mezzi pesanti e
riorganizzarne la distribuzione in cittd mediante I'uso di mezzi piu compatibili al traffico cittadino —
ridotte dimensioni e emissioni inquinanti- nonché migliorare I'efficienza della distribuzione.

Grande importanza inoltre riveste la realizzazione delle opere viarie di collegamento tra il
lato ponente del porto e la viabilita extraurbana inserite nel Piano Operativo Triennale dell’Autorita
portuale. Tali opere consentirebbero di allontanare il traffico dei mezzi pesanti dal viale La Playa
oltreché separare il traffico RO-RO dal traffico delle auto a seguito dei passeggeri provenienti o
destinati nelle navi.

| costi complessivi degli interventi di Piano si aggirano intorno al miliardo e 100 milioni di
euro valore che sale a circa 1 miliardo e 800 milioni di euro nell'ipotesi di realizzazione della
metropolitana interrata. L'importo complessivo delle opere € per oltre il 70% destinato al trasporto
pubblico e allo sviluppo della mobilita ciclopedonale.

I numero e I'entita dei costi di realizzazione degli interventi necessita della definizione delle
priorita di realizzazione. Tali prioritd sono state definite in coerenza con gli obiettivi del piano e quindi
con l'esigenza di realizzare nel piu breve tempo possibile la riqualificazione degli spazi stradali, e lo
sviluppo del trasporto pubblico. Pertanto si dovra prioritariamente sostituire la sosta lungo strada con
quella in struttura e realizzare gli itinerari preferenziali per il trasporto pubblico, iniziando dalle corsie
riservate che richiedono un limitato impegno finanziario.

Poiché il Piano della Mobilitd € un piano direttore e non di dettaglio occorrera elaborare da
subito i singoli piani di settore quali il Piano Urbano dei Parcheggi, il Piano della Ciclabilita, il Piano dei
Servizi di TPL, e gli studi di fattibilita per le opere piu onerose (es, rete tranviaria, metropolitana
sotterranea, etc.). All'interno di tali piani potranno infatti essere effettuate quelle analisi di dettaglio sia
relative alle esigenze delle singole componenti della mobilitd che tecniche e tecnologiche che
potranno quindi dare luogo alla progettazione e realizzazione degli interventi.

Occorre infine evidenziare il fatto che il Piano della Mobilita non si configura come un piano
rigido e immutabile ma & come un piano processo che nell’arco temporale decennale a cui si rivolge
deve potersi adattare alle necessita e priorita che nel corso degli anni potranno mutare anche a causa

delle variazioni socioeconomiche e territoriali e della disponibilita delle risorse finanziarie.
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