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La mobilita urbana e metropolitana € un fenomeno
estremamente complesso che coinvolge interessi e
visioni personalizzate, molteplici e molto diversifi-
cati portatori di interesse, con un elevato impatto
politico, sociale, economico e ambientale. E un fe-
nomeno anche estremamente sensibile, che dipen-
de e a sua volta influenza numerosissimi fattori che
spaziano dalla vita economica della citta (la produ-
zione di servizi, i commerci etc.) ai comportamenti
dei cittadini con le loro abitudini quotidiane, le pre-
ferenze, le esigenze, i desideri, per arrivare a inte-
ressare i diritti e le autonomie delle persone, la loro
salute, la qualita della vita e dell’ambiente ed infine
il rapporto tra interessi privati e bene comune, il
consumo di energia e di risorse, e cosi via.

La scarsa consapevolezza della complessita del fe-
nomeno della mobilita e delle sue ripercussioni sul-
la vita di ogni cittadino e della collettivita (intesa
come il risultato dell’interazione dei singoli) puo
portare ad un approccio superficiale alla risoluzio-
ne dei problemi della mobilita (congestione, inqui-
namento, esclusione sociale, dipendenza dall’auto-
mobile, etc.) e alla difficolta di percepire (e misura-
re quantitativamente) |'esatta natura ed entita del-
le conseguenze (positive e negative) che una scelta
di intervento sul sistema dei trasporti puo produr-
re. Questo & un punto cruciale, anche perché i fe-
nomeni complessi (e questo & dimostrato da tutti
gli studi in tutto il mondo) NON si risolvono con un
SINGOLO intervento ma con una pletora di inter-
venti che agendo sinergicamente sulle varie com-
ponenti del fenomeno concorrono pero al raggiun-
gimento di obbiettivi comuni. Gli interventi che &
possibile mettere in campo per risolvere i problemi
dei trasporti sono numerosi e cosi le possibilita di
combinazioni di interventi.
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E chiaro che maggiore & I'impegno finanziario ed
economico dell’intervento che si intende realizzare
tanto piu & necessario quantificarne i benefici onde
evitare che scelte sbagliate ricadano sulle genera-
zioni future sia in termini di costi monetari che do-
vranno essere pagati (ad esempio la gestione del-
I'opera o gli interessi di finanziamento) sia in termi-
ni di mancati benefici derivanti da interventi alter-
nativi che non si sono potuti realizzare per mancan-
za di fondi.

A tal proposito la scienza dell’Ingegneria dei Sistemi
di Trasporto prevede (1) che siano predisposte di-
verse ipotesi costituite da combinazioni di interven-
ti, (2) che gli effetti delle diverse ipotesi alternative
vengano stimati e valutati rispetto ad uno status
quo comune, (3) che il processo di simulazione sia
rigoroso e (4) che le diverse soluzioni siano con-
frontate sulla base degli effetti prodotti (territoriali,
trasportistici, economico-finanziari ed ambientali)
alla luce degli obiettivi che si vogliono conseguire.

E importante sottolineare che il presupposto per la
valutazione di qualunque progetto nel campo dei
trasporti € ovviamente rappresentato dalla quanti-
ta di domanda di trasporto (attuale e futura) che il
sistema di trasporto potra soddisfare (numero di
passeggeri ora\giorno\mese\anno\anni). Questo &
uno dei punti salienti del perché per i docenti delle
materie di pianificazione e progettazione dei siste-
mi di trasporto della Facolta di Ingegneria di Cagliari
la realizzazione della metropolitana sotterranea
per Cagliari & un intervento sovradimensionato ri-
spetto alla domanda reale e la sua scelta non giu-
stificabile sia funzionalmente che in termini eco-
nomico finanziari.

Infatti le analisi quantitative, gli studi e i piani che



all'interno dell’Universita ed in particolare che al-
cuni docenti hanno elaborato sull’area cagliaritana
(sulla base di matrici origine e destinazione disag-
gregate in 650 zone), consentono di poter afferma-
re che la domanda di mobilita che si sviluppa gior-
nalmente nell’area cagliaritana non presenti livelli
quantitativi tali da giustificare la presenza di un si-
stema quale il metro sotterraneo proposto. Si ritie-
ne, infatti, che il progetto del metro sotterraneo
per la citta di Cagliari sia ampiamente sovradimen-
sionato, in termini di capacita offerta di trasporto
rispetto alla domanda esistente ed a quella poten-
ziale stimata dai modelli calibrati dall’Universita per
I'area Cagliaritana e sui quali si basa l'intera pianifi-
cazione regionale (PRT).

Il metro sotterraneo AVG (Authomatic Vehicle Gui-
de) & un tipo di sistema di trasporto collettivo di
massa (che viaggia su sede propria esclusiva, pro-
tetta, interamente in galleria) che puo arrivare a
soddisfare anche piu di 20.000 passeggeri per ora
per senso di marcia sull’itinerario su cui insiste. In-
fatti, il metro AVG ha la sua principale caratteristica
nell’essere completamente automatizzato e quindi
consente di realizzare cadenze elevatissime (sino a
circa un convoglio ogni 56\60 secondi) utilizzando
convogli pil piccoli (da 3\4 vetture). Pertanto, con-
siderando che ogni convoglio trasporta mediamen-
te 300\400 passeggeri in un’ora, il metro AVG puo
trasportare 18.000\24.000 passeggeri per ora e per
senso di marcia.

Se non si raggiungono tali valori di portata (20.000
pax\ora\senso di marcia) non ha alcun senso logico
realizzare sistemi di questo tipo. Non & corretto uti-
lizzare questi sistemi con cadenze dell’ordine di 5
minuti che ridurrebbero la capacita a 3600\4800
passeggeri/h, in linea con le esigenze della citta, ma
che potrebbero essere mantenute anche dagli au-
tobus su corsie riservate e\o da altri sistemi.

Per utilizzare in modo efficace le sue potenzialita, i
contesti urbani dove questi sistemi possono essere
utilizzati devono risultare caratterizzati da alte den-
sita insediative, capaci di generare un’elevata con-
centrazione di domanda nel raggio di influenza del-
le stazioni interrate, che in questi sistemi vengono
posizionate mediamente a non meno di 750 metri
I’'una dall’altra (a causa dell’alta incidenza sul costo
totale in quanto realizzate sottoterra, e per consen-
tire il raggiungimento di velocita elevate in quanto
fermate troppo ravvicinate non consentono al mez-

zo di raggiungere le velocita di viaggio ottimali per i
quali sono stati progettati). Per quest’ultimo motivo
questi sistemi sono classificati a bassa copertura
territoriale rispetto a quelli flessibili di superficie, in
qguanto le poche fermate riducono le possibilita di
accesso al sistema e quindi I'estensione del territo-
rio servito.

Un’altra prerogativa dei metro AVG é che consen-
tono di soddisfare una domanda concentrata tem-
poralmente (forte concentrazione nell’ora di pun-
ta); per raggiungere i livelli di flusso adatti al siste-
ma (corridoi ad alto tasso insediativo interessati da
flussi pendolari lavoro\studio), la domanda oltreché
concentrata spazialmente deve anche essere con-
centrata temporalmente (elevati flussi concentrati
su un corridoio in tempi brevi).

La citta di Cagliari (160.000 abitanti) e la sua conur-
bazione (almeno altri 100.000) non presentano una
configurazione insediativa capace di generare flussi
di traffico di questo valore, caratterizzandosi con
insediamenti diffusi ed estensivi e nessuna forte
concentrazione spaziale di attivita (la conurbazione,
fatta eccezione per qualche insediamento non rag-
giunto dal metro proposto, si presenta con un edifi-
cato caratterizzato da due al massimo tre piani; so-
lo in poche zone & superiore). La popolazione resi-
dente in un raggio di 500 metri di percorso pedona-
le dalle stazioni individuate non supera i 90.000 abi-
tanti, mentre quella rientrante nei 300 metri (per-
corso medio accettato dagli utenti per raggiungere
a piedi la fermata e\o la destinazione finale dello
spostamento) & di appena 60.000 abitanti e 28.000
addetti. Tali valori inoltre si riducono se si considera
che non tutti gli abitanti si spostano (circa il 20%
non si sposta; dato ISFORT). Lo stesso Piano Urbano
del Traffico, elaborato da una Societa di Ingegneria
nazionale per conto dell’Amministrazione di Caglia-
ri, individua come indice di mobilita nella fascia di
punta (spostamenti ad abitante per tutti i motivi
nella fascia di punta del mattino), un valore pari a
0,3; cio significa che solo il 30% degli abitanti si spo-
sta nella fascia di punta del mattino di cui la mag-
gior parte utilizza I'autovettura privata. Facendo
due rapidi calcoli aggregati e sommari si evidenzia
come gli spostamenti raggiungono valori molto in-
feriori a quelli necessari per giustificare un tale si-
stema. lIpotizzando anche una ripartizione modale
elevata per il trasporto pubblico pari al 30%, (at-
tualmente é di circa il 17,5% considerando anche gli
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studenti) e considerando il fatto che in realta non
tutti gli spostamenti generati all’interno delle zone
servite dalla linea si svilupperanno lungo l'itinerario
del metro, gli spostamenti potenziali calcolati sulla
popolazione servita risultano pari a circa 3000 pas-
seggeri/ora. Questo valore rapportato al giorno cor-
risponde a circa 20.000 passeggeri ed all'anno
4.500.000 (su 13,2 km di linea), dato in linea con
qguanto annualmente il CTM dichiara di trasportare
su un bacino di circa 335.000 abitanti e sull’intera
sua rete di 480 km e 29 linee (38.000.000 di pas-
seggeri anno) comprese quelle extraurbane (Deci-
mo, Assemini ed Elmas) e le stagionali per la spiag-
gia del Poetto.

Per giustificare il metro AVG la domanda giornaliera
di 20.000 passeggeri dovrebbe essere concentrata
in un’ora; in un giorno dovrebbero viaggiarci
130.000 passeggeri ed in un anno circa 30.000.000
di persone, I'80% di quelle che il CTM dice che viag-
giano su tutta la sua rete (480 km contro i 13,2 km
del metro sotterraneo proposto).

Anche se semplici e di massima queste elaborazioni
caratterizzano univocamente la consistenza della
domanda soddisfabile con il metro. Tuttavia & im-
portante sottolineare come tali valori di domanda
sono in linea con i dati del modello di traffico (illu-
strati nella figura) che simula la domanda ed il fun-
zionamento del sistema dei trasporti collettivi del-
I'area metropolitana caglia-
ritana messo a punto dall’
Universita di Cagliari su inca-

con il metro (20.000).

Da ultimo, ma di non minore importanza, occorre
considerare che il metro si presenta come un si-
stema rigido:

=  Se si decidesse di realizzare un sistema costoso
ed oneroso come quello sotterraneo anche gli
sviluppi futuri (estensione della rete) saranno
tali.

=  Se si decidesse di realizzare un sistema interra-
to, l'itinerario non potra essere modificato per
correggere possibili errori di pianificazione del-
lo stesso o evoluzioni della domanda diverse
da quelle previste.

Si & dell’avviso quindi che un corretto e trasparente
approccio al problema non possa esimersi dal de-
terminare prima di tutto la reale domanda e poi
dimensionare le alternative disponibili per soddi-
sfarla, che verranno valutate e confrontate sulla ba-
se della efficacia ed dell’efficienza degli effetti pro-
dotti.

E importante ribadire che per affrontare scelte cosi
importanti sia necessaria prima di tutto una descri-
zione “condivisa” ed “accettata” della reale consi-
stenza dei problemi da affrontare (domanda di mo-
bilita da soddisfare), attraverso 'acquisizione di da-
ti ed informazioni dettagliate, I'elaborazione e I'a-
nalisi quantitativa delle caratteristiche oggettive del

Carichi stimati per il metro CTM
Totale passeggeri, fascia oraria 8:00-9:00: 2.500

rico della Provincia omoni-
ma ed aggiornato alla stessa Szt
data (2003).

Su questo modello e stato
implementato il nuovo in-
tervento del metro per po-
terne simulare i carichi sod-
disfatti. | risultati hanno con-
fermato che nella migliore
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delle situazioni (interventi % ﬂ
combinati con azioni di so-
stegno al metro e di disin-
centivo all’'uso dell’auto) il Cagliari

carico totale nell’ora di pun-
ta del mattino é stato stima-
to in circa 2500 passeggeri,
quantita notevolmente infe-
riore a quella soddisfabile
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fenomeno. Si tratta cioé di stimare i modelli di do-
manda (in particolare di scelta modale,) e quelli di
assegnazione sull’intera rete multimodale per valu-
tare l'effettivo impatto sul traffico veicolare, che
dovrebbe diminuire, in quanto una quota di do-

| firmatari della presente comunicazione lavorano
da anni sul tema della mobilita e dei trasporti col-
lettivi dell’area metropolitana di Cagliari e sono au-
tori di numerosi ricerche, studi e piani che hanno
interessato la conurbazione nelle ultime decadi.

manda viene catturata dal nuovo sistema di tra-

. Anche in qualita di cittadini dell’area metropolitana
sporto collettivo.

di Cagliari hanno ritenuto utile al dibattito dare
spazio all’altra voce, non in sintonia con quella rap-
presentata al convegno, che per essere la sola, ri-
schia di mistificare un dibattito che al contrario si
vorrebbe che fosse franco e completo ma soprat-
tutto fondato sulla scienza dei trasporti, che rite-
niamo tutti i partecipanti al convegno intendano
sostenere e difendere quale processo oramai codi-
ficato anche dalla normativa.

Si ritiene infatti che questa fase del processo deci-
sionale sia indispensabile e necessaria per:

1. disporre di un terreno comune di discussione e
confronto tra interessi e posizioni contrapposte
su differenti alternative

2. individuare lI'adeguato dimensionamento degli
interventi

3. verificare I'efficacia delle scelte e la trasparenza
del processo decisionale

4. diffondere responsabilita civica e culturale.
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