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PREMESSA

Il presente documento costituisce lo strumento di pianificazione e programmazione
strategica del trasporto nella Provincia di Salerno ed ha quindi un orizzonte di medio-lungo
termine.
L'obiettivo del Piano dei Trasporti (P.T.) è quello di individuare lo scenario infrastrutturale
e dei servizi che permettono di migliorare l'accessibilità sul territorio e di avere una mobilità
più rispettosa del territorio e dell'ambiente, nel quadro delle scelte strategiche più generali
della Provincia che riguardano l'assetto territoriale e lo sviluppo economico.
Gli strumenti specialistici di programmazione ed attuazione di breve termine sono il Piano
del Traffico per la Viabilità Extraurbana (P.T.V.E.), già previsto in sede di convenzione (elaborato
R3) ed il Piano Provinciale del Trasporto dei Bacini di traffico, che deve definire le concessioni
di trasporto, per la loro futura messa a gara, in corso di esecuzione da parte dell'Ufficio
Trasporti della Provincia.
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LA MOBILITA' FUTURA

Il Piano Territoriale di Coordinamento (PTC), all'attuale stato di elaborazione "preliminare",
non fornisce apprezzabili scenari circa il futuro assetto insediativo della provincia, sia in
termini localizzativi che di trend di sviluppo di assetto insediativo: non è quindi possibile
ipotizzare la futura articolazione della mobilità sul territorio provinciale sia in termini spaziali
che in termini di volumi.

Si può, di conseguenza, assumere una mobilità sostanzialmente invariata in termini di relazioni,
e con limitati trend di crescita naturale.
Qualora in futuro siano definiti scenari territoriali, il loro impatto sulla mobilità provinciale
dovrà essere valutato attraverso specifici modelli di domanda da costruire.

L'unico elemento che potrebbe essere preso in considerazione è la dinamica "naturale" della
mobilità valutabile in un tasso di crescita del 1,5% all'anno.
Sull'arco di dieci anni significherebbe avere una mobilità cresciuta del 15%.
Riteniamo quindi preferibile, per un più chiaro confronto con la situazione attuale, mantenere
nelle valutazioni quantitative la mobilità attuale salvo verificare in contesti specifici il
dimensionamento infrastrutturale con volumi futuri di traffico.
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DELLE PREVISIONI E PROPOSTE DEL PIANO TERRITORIALE DI
COORDINAMENTO

Nella relazione sull’analisi della mobilità, redatta dal prof. G.E.Cantarella, consulente
specialistico, è stata proposta una descrizione di dettaglio dei principali interventi previsti
e/o proposti nell’ambito del PTC. 
Lo scenario ipotizzato degli interventi è scaturito da considerazioni maturate nel corso della
redazione del PTC e confrontate con i contenuti del PPT – PVE e con i progetti in corso
di elaborazione presso l’Ufficio Trasporti della Provincia: la connessa simulazione dettagliata
degli effetti è stata rinviata allo sviluppo, posto a carico dei tecnici dell’Ufficio Trasporti
competente, da eseguirsi nell’ambito della applicazione del PPT – PVE.
In dettaglio gli interventi sono stati raggruppati in due categorie:

interventi di rilevanza provinciale o sovra-provinciale, descritti di seguito,
interventi di rilevanza sub-provinciale o locale, descritti nelle schede relative agli
ambiti programmatici, la cui rilevanza è condizionata alla realizzazione degli interventi
di rilevanza provinciale e sovra-provinciale.

a. Proposte

sviluppo delle INFRASTRUTTURE di trasporto stradale

Per quant’attiene ai principali itinerari stradali, interno e costiero, è stata ribadita la loro
sovrapposizione nel tratto da Salerno a Battipaglia, con evidenziazione dell’ opportunità di
assicurare la mobilità in parallelo lungo ciascuno dei tratti da e verso l’esterno e l’efficienza
dei nodi di Salerno e Battipaglia in cui essi convergono, e l’incontro dei tratti centrali nel
nodo di Pontecagnano.
Per quanto riguarda il nodo posto a Nord-Ovest, è stata ribadita la rilevante criticità del
nodo autostradale di Salerno – Fratte, dovuta alla commistione tra mobilità di attraversamento
e mobilità interna.
In questo ambito si è dichiarata la opportunità (indispensabilità)

di conseguire della piena funzionalità del nodo di Salerno-Fratte, adeguando
il numero di corsie del collegamento tra il ramo Nord della autostrada A3 e
il raccordo autostradale Salerno - Avellino (e dunque la A30), e il ramo Sud
della autostrada A3 e  la tangenziale Salerno – Pontecagnano, valutando la
gestione integrata dei due itinerari (ad esempio attraverso un sistema di
pannelli a messaggio variabile, per far fronte a condizioni particolari di traffico).

Per quanto riguarda il collegamento tra gli itinerari stradali Nord-Ovest interno e Sud-Est

2.1

77



interno, inoltre, è stato opportunamente rilevato che l’itinerario interno non è a tre corsie
nella parte centrale, da Salerno-Fratte a Battipaglia, in cui è in parte in commistione con altri
itinerari: ne è scaturita l’indicazione di valutare

la realizzazione di un collegamento tra A30 e tratto Sud Salerno - Reggio
Calabria della A3, considerando le seguenti soluzioni alternative:

via nodo di Salerno-Fratte, realizzando la terza corsia da Battipaglia fino
a Fratte e adeguando opportunamente il nodo di Fratte e il tratto del
raccordo autostradale Avellino-Salerno dalla Fisciano a Fratte,

via galleria Antessano – S.Mango/ Pontecagnano/ Battipaglia, realizzando
i nodi necessari ed adeguando il tratto del raccordo autostradale Avellino-
Salerno dalla Fisciano ad Antessano.

Per quanto riguarda il collegamento tra gli itinerari Nord-Ovest interno ed esterno, è stato
evidenziato che la barriera autostradale della A30 di Mercato S.Severino, sede di rilevanti
fenomeni di congestione soprattutto nei mesi estivi, costituisce il principale punto critico
non risolto della mobilità di scambio e/o di attraversamento verso Nord: di qui la necessità
di valutare

la realizzazione di un collegamento tra A30 e tratto Nord Salerno - Napoli
della A3, via Pagani, mediante l’adeguamento di viabilità esistente, e l’estensione
del tracciato della ss268 da collegarsi alla variazione al tracciato SS18 nell’ambito
dell’agro Nocerino-Sarnese; intervento questo che è, peraltro, elemento
costitutivo del sistema di possibili vie di fughe nell’eventualità di emergenze
nell’area vesuviana

Per quanto riguarda il nodo posto a Sud-Est, attesa la rilevante criticità il nodo autostradale
di Battipaglia, quale cerniera della mobilità verso Sud e punto di incontro dei due itinerari,
è stata indicata l’indispensabilità

del completamento del nodo di Battipaglia previa assicurazione del
collegamento con il tracciato in variante della ss18 (itinerario esterno),  in
modo indipendente dal tratto originario della SS18, attualmente a servizio
della mobilità locale.

Con riferimento all’itinerario SUD-EST esterno è stata sottolineata, ancora, l’opportunità
di considerare i seguenti interventi di completamento consistenti:

2.a)

2.b)
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nella realizzazione di un tracciato in variante della SS18 dal termine della
Tangenziale Salerno - Pontecagnano fino al nodo di Battipaglia, evitando
l’attraversamento di centri urbani, attraverso la variante esterna di
Pontecagnano e la variante esterna di Bellizzi, ottenute prevalentemente
attraverso interventi sulla viabilità esistente o prevista;

nella riduzione delle interazioni tra la SS18 e la viabilità locale nel tratto
Battipaglia – Eboli, tra cui la strada provinciale Eboli-Mare, mediante
l’adeguamento della struttura delle intersezioni rispetto alla differenza
gerarchica tra le strade e, in particolare per i centri urbanizzati nel comune
Eboli (loc. Cioffi e S.Cecilia), mediante la realizzazione di tratti in variante,
ottenuti prevalentemente attraverso interventi sulla viabilità esistente o
prevista;

Questi interventi di adeguamento del tracciato della SS18 da Pontecagnano ad Eboli alle
caratteristiche del tratto in comune di Capaccio sono stati ipotizzati allo scopo di di
completare il tratto centrale e quello SUD-EST dell’itinerario esterno (atteso, peraltro, il
completamento in corso del tracciato di variante della SS18 da Vallo della Lucania a Sapri).

Con riferimento all’itinerario costiero, di affiancamento agli itinerari principali, oltre agli
interventi sulla mobilità locale negli ambiti delle Costiere Amalfitana e Cilentana, è stata
evidenziata l’opportunità di considerare:

la realizzazione di un collegamento costiero tra Salerno e Agropoli alternativo
alla strada provinciale Litoranea (175), lungo il tracciato della strada provinciale
Aversana, considerando le seguenti soluzioni alternative ottenute
prevalentemente attraverso interventi sulla viabilità esistente:

tratto breve: tratto interno dalla periferia Sud-Est di Salerno fino alla
riva destra del fiume Sele nel territorio del Comune di Eboli, e quindi
collegamento con la strada provinciale Litoranea ( attraverso il tratto
terminale della strada Eboli-Mare) a prosecuzione fino ad Agropoli,

tratto lungo: prosecuzione del tratto breve con un raccordo con viabilità
nel territorio del Comune di Capaccio mediante la realizzazione di un
ponte sul fiume Sele.

2.a)

2.b)
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sviluppo delle INFRASTRUTTURE di trasporto collettivo

Per l’accessibilità di lunga distanza alla provincia di Salerno, relativamente alla mobilità
passeggeri, è stata evidenziata la necessità  dell’integrazione con la rete dei servizi di trasporto
aereo con

l’apertura al traffico civile dell’aeroporto di Pontecagnano, da efficacemente
integrare nel sistema di trasporto stradale con un accesso all’autostrada A3
(svincolo di Pagliarone), e nel sistema di trasporto collettivo con un
prolungamento della metropolitana di Salerno e la realizzazione di una stazione
ferroviaria in prossimità della aerostazione passeggeri.

Per quanto riguarda le infrastrutture ferroviarie a servizio della mobilità di attraversamento
è stata ribadita la rilevanza

di un ridisegno del piano delle stazioni di Salerno, e di Battipaglia, e
l’adeguamento del tratto Salerno-Battipaglia per consentire un facile
collegamento del nodo ferroviario di Salerno con la linea ad alta velocità
Napoli– Milano ( tale da consentire di rendere più efficaci le interazioni tra i servizi a
scala locale e nazionale nelle stazioni di Salerno e Battipaglia e permettere di integrare
l’offerta di trasporto locale per la mobilità di destinazione con quella nazionale)

Per quant’attiene alla mobilità passeggeri di breve distanza che gravita verso Salerno, costituente
una rilevante criticità del sistema di trasporto collettivo, è stata data indicazione circa l’
opportunità di valutare

il miglioramento delle infrastrutture per i servizi FS Circumsalernitana,
adeguando la linea ferroviaria Salerno – Mercato San Severino – Avellino, da
integrare con un collegamento con la sede di Fisciano dell’Università, e le
stazioni principali, oltre a favorire il collegamento con la circumvesuviana.

In generale, si è evidenziato che la struttura della rete di trasporto ferroviario e la rete
stradale rilevabili, che costituisce la base per lo schema delle linee di trasporto collettivo
su gomma, individuano anche la struttura del trasporto collettivo, in cui la componente su
gomma svolge il ruolo principale di servizio di adduzione, configurando un sistema complessivo
di trasporto caratterizzato da gerarchizzazione e integrazione di servizi e di tariffe,
e integrazione con il trasporto individuale attraverso opportune infrastrutture
di interscambio.
In particolare si è ipotizzato che gli itinerari principali dovrebbero essere affiancati
per quanto riguarda il trasporto collettivo da servizi di autolinea lungo l’asse stradale
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costiero, oltre a quelli di interesse locale (nel caso considerando sistemi a domanda debole).

Inoltre, in assenza di infrastrutture ferroviarie lungo l’itinerario costiero (e vista l’impossibilità
di realizzarne) si è sottolineata  l’opportunità di valutare

la realizzazione di servizi di trasporto collettivo via mare (almeno nei mesi
estivi con più alta mobilità passeggeri per turismo), da integrare con  i servizi
su ferro e su gomma e con il trasporto individuale.

l’adeguamento degli approdi esistenti lungo la costa.

nonché quella di considerare la connessa

realizzazione di un sistema di eliporti e di spazi di atterraggio, per la realizzazione
di servizi di trasporto di emergenza  o relativo alla protezione civile, oltre che
turistici.

integrazione dei servizi di trasporto collettivo

E’ stato ribadito che una più corretta strategia di intervento richiede una struttura gerarchica
del sistema del trasporto collettivo che richiede tra l’altro:

la ristrutturazione dei sistemi di trasporto collettivo locale, con integrazione
di fermate, orari e tariffe tra servizi di linea su gomma, servizi via mare,
eventuali servizi su gomma a chiamata, e servizi in sede propria, anche con
la realizzazione di opportune infrastrutture di interscambio.

integrazione dei servizi di trasporto passeggeri

Anche per essa, la strategia corretta di intervento richiede una struttura gerarchica del
sistema della mobilità provinciale, che favorisca (coerentemente con i requisiti desumibili
dalle indicazioni del P.O.R.) tra l’altro l’operatività e la affidabilità di ciascun modo nel proprio
ambito di funzionalità tecnica e l’integrazione tra modi, da cui è opportuna

l’integrazione dei servizi di trasporto collettivo con il trasporto individuale
attraverso opportune infrastrutture di interscambio.

sviluppo delle INFRASTRUTTURE e dei servizi di trasporto merci

Per quanto riguarda il trasporto merci, è stata individuata la necessità di conseguire un
sistema gerarchizzato basato su più livelli, per garantire una soddisfacente accessibilità alla
mobilità merci: detto sistema dovrebbe essere basato su un polo centrale, costituito da un



82

interporto connesso al porto commerciale di Salerno da integrare con i servizi di trasporto
ferroviario.
Inoltre, per quanto riguarda il trasporto marittimo, ed in particolare il sistema portuale di
Salerno sarebbe opportuno separare le zone dedicate al traffico commerciale da quelle
dedicate ai servizi di linea annuali e/o stagionali ed al settore turistico (scalo per nautica da
diporto e crociere), di cui è facile prevedere l’espansione in presenza di infrastrutture
adeguate. Queste considerazioni motivano la decisione di considerare la fattibilità di

la delocalizzazione del porto commerciale di Salerno in prossimità della zona
industriale sud-orientale, favorendo così le interconnessioni con l’interporto
e riservando l’attuale specchio d’acqua alla espansione naturale del traffico
passeggeri;

la  opportunità e la fattibilità di questo intervento deve essere valuta considerando:

la impossibilità di ulteriore espansione del porto commerciale nella sua attuale
localizzazione, a fronte di una presumibile crescita del traffico commerciale;

la scarsa profondità (inferiore ai 10 metri) dei fondali e lo stato di alcuni accosti, non
agibili per scarsa stabilità, e la difficoltà di migliorare queste condizioni;

la attuale insufficienza dei collegamenti sia con il sistema le autostradale che con quello
ferroviario, e le notevoli difficoltà tecniche connesse con il miglioramento di questi
collegamenti, infatti:

autostrade: la realizzazione di un nuovo collegamento, tipo raccordo elicoidale di
cui è traccia nella bozza di PRG del Comune di Salerno., è notevolmente onerosa
e caratterizzata da un rilevante impatto, e comunque garantisce il collegamento con
il nodo di Salerno-Nord, già fortemente congestionato e  ulteriormente espandibile
con difficoltà,

ferrovie: l'attuale collegamento, che attraversa i giardini del lungomare e la viabilità
ordinaria urbana, consente solo il transito di soltanto un convoglio al giorno, la
realizzazione di un nuovo collegamento  in galleria pone notevoli problemi tecnici,
oltre ad essere estremamente onerosa;

la opportunità di espandere comunque l'area dedicata al traffico non commerciale (servizi
di linea, nautica da diporto, crociere), di cui è facile prevedere l'espansione, nonché la
rilevanza economica;

la opportunità di localizzare l’interporto in modo da rendere agevole i suoi collegamenti
con i  porto commerciale.
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Sono, inoltre, di particolare rilevanza la mobilità merci nell’agro Nocerino-Sarnese, anche
con origine esterna alla provincia, e la mobilità merci nella Piana del Sele, con origine
prevalentemente interna alla provincia, per la loro rilevanza economica e il loro impatto sui
livelli di congestione.



84

IL SISTEMA DELLA VIABILITA' A MEDIO/LUNGO TERMINE

LO SCENARIO INFRASTRUTTURALE

Gli interventi di Piano previsti (FIG. 3.1.1) sono:

sistema autostradale

adeguamento carreggiata a 3 corsie per senso di marcia del raccordo autostradale da
Mercato S. S. a Baronissi e potenziamento barriera di Mercato S. S.;

nuova tratta da Baronissi a S. Mango Piemonte, sulla A3 Salerno-Reggio Calabria;

adeguamento della A3 Salerno-Reggio Calabria, con inserimento della terza corsia, almeno
nel tratto Salerno Battipaglia e apertura di un nuovo svincolo all'altezza di Bellizzi per il
collegamento dell'area dell'aeroporto e del previsto interporto (svincolo di Pagliarone);

ampliamento a tre corsie dell'intera autostrada Napoli-Pompei-Salerno e la realizzazione
di nuovi svincoli in sostituzione degli esistenti tra cui anche quelli di Nocera Inferiore
(svincolo e barriera), Cava dei Tirreni, Pagani, Angri e l'accesso da Nocera Superiore;

nuova bretella di collegamento tra la A3 Napoli-Pompei-Salerno e la A30 Caserta-Salerno,
da S. Giuseppe Vesuviano ad Angri.

I primi tre interventi permettono l'aggiramento della città di Salerno, nonché di migliorare
il servizio per il traffico turistico e commerciale da e verso la Calabria.
Hanno una valenza primaria non solo per i traffici di transito, ma anche per i collegamenti
locali tra i comuni che gravitano sulla A30 e quelli, come Salerno, collegati attraverso la A3.
La bretella oggi infatti svolge un ruolo che non le compete come strada locale a servizio
dei traffici di breve percorrenza, che sommati ai traffici di media e lunga durata, creano
situazioni di congestione evidente con bassi livelli di servizio e scarsa sicurezza. Il progetto
prevede così di restituire alla A30 la funzione di collegamento primario tra il sistema
autostradale del nord (A1) e la Salerno-Reggio Calabria, decongestionando al tempo stesso
la superstrada Avellino-Salerno e l'area Metropolitana di Salerno.

3

3.1

1)

2)

3)

4)

5)



Fig. 3.1.1
Provincia di Salerno - Rete stradale di Piano. Scenario infrastrutturale
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Autostrade esistenti
Autostrade nuove e adeguate
Strade extraurbane principali esistenti
Strade extraurbane principali nuove
Strade extraurbane secondarie esistenti
Strade extraurbane secondarie nuove

Realizzato con Viper, software prodotto da the Urban Analysis Group Concesso in licenza a SISPLAN S.r.l.
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Gli ultimi due permettono di ottenere relazioni più veloci fra l'area salernitana e napoletana
nonché di risolvere i collegamenti dei Comuni della fascia costiera dell'area metropolitana
di Napoli (Torre Annunziata, Bosco Reale, Pompei, Castellamare), con quelli della fascia
pedemontana appenninica (Sarno, Palma, Nola, ecc.), e di migliorare i collegamenti con i porti
di Torre Annunziata e Castellamare.
In particolare la nuova bretella si connota come indispensabile supporto alle iniziative
economiche e di sviluppo territoriale, in grado di rompere l'isolamento tra l'agro Nocerino-
Sarnese, nella fascia pedemontana del Vesuvio, e l'area di "crisi" Torrese Stabiese. Inoltre la
bretella rappresenta anche un collegamento ottimale tra il centro nord del paese, attraverso
la A30 e la A16, e l'area archeologica di Pompeei e i centri turistici della penisola Sorrentina,
attraverso la circumvallazione di Castellamare di Stabia e quelli della costiera amalfitana
raggiungibili, Via Angri, con il valico di Chiunzi.
Sono allo studio diverse soluzioni che prevedono la realizzazione di questo collegamento
più a sud, tra Scafati e Castel San Giorgio, in un punto con minore distanza tra le due
autostrade; questo faciliterebbe anche i collegamenti con la costa Amalfitana attraverso lo
svincolo di Cava dei Tirreni, intercettando i movimenti da nord, nord-ovest della provincia,
evitando così di occupare la bretella attuale.

A completamento di quanto esposto si sottolinea che l'ipotesi, da qualcuno avanzata, di
realizzare un percorso alternativo al collegamento diretto A30-A3 che evita il nodo di Salerno,
impostato sostanzialmente sull'adeguamento (segnaletica e sicurezza) della direttrice Nola
(A30)-A16 Napoli/Bari-SS7 Ofantina-SS91 Della Valle del Sele-Contursi T., è da considerarsi
valido, in attesa di realizzare l'intervento autostradale suddetto, per contribuire ad alleviare
la situazione di crisi, particolarmente nei giorni di punta estivi.

viabilità ordinaria

asse stradale alternativo alla SS18 tra le località di Scafati e Cava dei Tirreni;

percorso alternativo alla SS18 e alla provinciale litoranea (SP175), nel tratto Pontecagnano-
Agropoli, mediante adeguamento della viabilità provinciale e comunale preesistente
(ristrutturazione e l'adeguamento della SP417 Ponte Abate Giustini-Aversana-Santa Cecilia);

completamento del tracciato di variante della SS18 tra Agropoli e Sapri e del suo
collegamento tra la valle del Bussento verso Sanza-Padula (SP16);

collegamento tra Campagna-Persano-Serre e Bellosguardo, nella Valle del Calore, adeguando
il più possibile i tracciati viari esistenti.

L'intervento 6) ha l'obiettivo di migliorare la accessibilità dell'agro nocerino sarnese e la
mobilità interna, decongestionando nel contempo la attuale SS18, ormai strada di caratteristiche
urbane/suburbane.

6)

7)

8)

9)
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L'intervento 7) permette di recuperare l'ambito territoriale prospiciente la costa come area
turistica in cui la attuale litoranea ha un ruolo "locale" e votata a modalità di trasporto
alternative all'auto.
Infine gli interventi 8), 9) permettono di migliorare l'accessibilità del Cilento, del Vallo di
Diano, della costiera cilentana.

L'IMPATTO SUL TRAFFICO E SULLA ACCESSIBILITA'

La situazione di traffico sulla rete di Piano è riportata in FIG. 3.2.1.
Sul grafo sono riportati gli interventi previsti sulla viabilità utilizzando colori diversi per le
diverse classi funzionali previste.
In rosso sono riportate le autostrade/raccordi autostradali (tipo A nella classificazione
funzionale adottata), in blu le strade extraurbane principali (tipo B nella classificazione
funzionale adottata), in verde le strade extraurbane secondarie (tipo C).

L'impatto della rete di piano sui carichi di traffico della rete già esistente è evidenziato dalla
FIG. 3.2.2.
La rete di Piano fa diminuire il traffico sulla direttrice A3-attuale SS18 e sul tratto della A30
nell'agro nocerino, grazie ad una redistribuzione della mobilità di medio raggio nell'area ovest
della provincia; fa diminuire inoltre il traffico nel "nodo" di Salerno e dirotta il traffico dalle
direttrici di viabilità ordinaria che accedono a Salerno da est (SS18 e SP175 "litoranea") alla
A3, potenziata con la 3° corsia, ed alla nuova "variante litoranea"; infine quote di traffico
dirette nella costa cilentana si indirizzano verso la SS18 Tirrena inferiore completata, anziché
sulla A30.

La nuova situazione di accessibilità alle varie zone del territorio offerta dalla rete di piano
(FIG. 3.2.3), migliora rispetto a quella attuale.
Soprattutto il Cilento (FIG. 3.2.4), segnatamente quello costiero, vede aumentare la sua
accessibilità, nonché alcune zone dell'agro nocerino sarnese.
In generale si ha un miglioramento diffuso più rilevante nell'agro nocerino-sarnese e nelle
fasce limitrofe alle direttrici di viabilità classificata di rango superiore.
La situazione descritta è relativa ad una situazione feriale "non estiva".
E' evidente cioè che il carico di traffico delle nuove infrastrutture autostradali è inferiore,
anche di molto, a quello che si avrebbe nelle situazioni "estive", segnatamente i fine settimana.

3.2



Fig. 3.2.1
Provincia di Salerno - Rete stradale di Piano. Diagramma fiume del traffico (scenario
non estivo)
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Fig. 3.2.2
Provincia di Salerno - Rete stradale di Piano. Differenze di traffico rispetto alla
situazione attuale
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Fig. 3.2.3
Provincia di Salerno - Rete stradale di Piano. Tempo medio in destinazione
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Fig. 3.2.4
Provincia di Salerno - Rete stradale di Piano. Diminuizione del tempo medio in
destinazione rispetto alla situazione attuale
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Il traffico misurato sulla litoranea (SP175) nel fine settimana è infatti circa il 70% in più di
quello "non estivo", così come il traffico di Luglio/Agosto sulla A3 e A30.
Alla barriera di Mercato S.S. della A30 il traffico medio in Agosto è il 76% in più del
corrispondente giorno medio di Marzo (mese medio non estivo), mentre al casello di Salerno
della A3 il traffico aumenta del 26% (del 50% al casello di Vietri).
Nelle giornate di fine settimana e nei giorni di punta del traffico turistico questi aumenti
sono ovviamente non ancora più forti e diretti soprattutto verso le costiere e verso il sud.
Questo traffico interesserà quindi tutto il sistema autostradale e soprattutto le nuove bretelle
A30-A3 ad ovest e ad est di Salerno.
Ad esempio il traffico alla barriera di Mercato S.S. della A30 nei 3∏4 sabati di punta di Agosto
è circa 56.000 veicoli complessivi nei due sensi, pari al 20% in più rispetto al giorno medio
di quel mese.
Questo traffico per la gran parte è quello che utilizzerà la bretella A30-A3 da Baronissi a
S. Mango Piemonte.
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IL SISTEMA INTEGRATO DI TRASPORTO PUBBLICO

IL DISEGNO STRATEGICO

Il principale obiettivo da perseguire nella riorganizzazione del trasporto pubblico consiste
nella integrazione tra i diversi vettori, ed in particolare nel nuovo ruolo che va affidato al
sistema ferroviario che, integrato con le linee su gomma, può consentire di migliorare
l'accessibilità del territorio e in particolare del polo salernitano, alleggerendo il flusso veicolare
sulla rete stradale.

Affinchè la ferrovia possa assumere questo ruolo portante del sistema di trasporto provinciale,
soprattutto per l'accessibilità all'area salernitana, è necessario però che essa abbia livelli di
servizio adeguati sia in termini di offerta che di velocità, tali da assicurare tempi di collegamenti
porta-porta soddisfacenti.
Ciò è possibile con interventi sulle infrastrutture ferroviarie (nuove tratte, potenziamento
di quelle esistenti, apparati tecnologici) e con interventi sui nodi di interscambio fra il sistema
ferroviario ed il sistema di trasporto pubblico su gomma ed anche di trasporto privato.

Questo sistema integrato ha un ruolo importantissimo soprattutto per il servizio ferroviario
sulla direttrice Salerno-Mercato S. Severino e quella del SFM sulla direttrice Scafati-Salerno
che collega un ampio bacino di utenza di popolazione residente (lungo il suo percorso ci
sono 500.000 residenti) e di popolazione studentesca dell'ateneo salernitano ubicato nel
Comune di Fisciano (circa 50.000 inscritti). Questo servizio deve essere integrato attraverso
un servizio di autobus che con corse coordinate con gli orari ferroviari colleghi le principali
stazioni con i poli maggiormente richiesti.
Il servizio opportunamente dimensionato diventa un punto di riferimento per la stessa
pianificazione urbanistica. Attraverso la redazione dei PGTU si dovranno prevedere parcheggi
di interscambio in corrispondenza degli scali ferroviari. I vantaggi di tale iniziativa sono di
carattere ambientale, affidabilità del servizio, economia di gestione per la le minori esigenza
di manutenzione, maggiore vivibilità nei centri urbani sia per la diminuzione di veicoli circolanti,
che per una maggiore disponibilità di parcheggio, e infine per una migliore mobilità nella
parte di territorio provinciale che presenta il più alto indice di densità abitativa.

I poli ferroviari principali che hanno un ruolo ad assicurare una efficiente operatività di
interscambio sono:

Agropoli
Baronissi
Battipaglia
Capaccio

4

4.1



94

Cava dei T.
Eboli
Mercato San Severino
Nocera Inferiore
Pontecagnano
Sala Consilina
Sapri
Sarno
Sicignano degli Alburni
Vallo / Scalo

Le FIGG. 4.1.1-a e 4.1.1-b evidenziano il ruolo dei vari rami e tratte della rete ferroviaria
della provincia di Salerno ed il ruolo significativo delle stazioni di interscambio per le quali
quindi sarà importante il buon funzionamento delle linee di adduzione, sia quelle extraurbane
che navette urbane locali.

La rete di trasporto pubblico futura permette inoltre di assorbire una parte dell'utenza in
auto destinata nell'area salernitana.
Questa propensione al riequilibrio modale, che già è favorita dalla maggiore accessibilità della
rete impostata sul sistema ferroviario potrà e dovrà essere rafforzata da azioni di
disincentivazione del parcheggio (sosta a pagamento).

Per la valutazione dei potenziali utenti che potrebbero passare dal bus al treno i criteri
adottati sono motivati dalla convenienza in termini di tempo e di sicurezza; per questo sono
stati messi a confronto i tempi di viaggio in bus con quelli in treno.
Operativamente si tratta di concentrare e destinare i viaggi verso il polo ferroviario più
vicino attraverso il servizio pubblico su gomma e permettere il cambio modale sul treno
per i viaggi da o verso Salerno. E' quindi necessario migliorare o effettuare il coordinamento
degli orari, inserire una fermata in corrispondenza delle stazioni ferroviarie principali, attrezzare
le stazioni affinchè il fruitore trovi conveniente tale scelta.

Nelle altre aree ove il sistema ferroviario non è presente il problema consiste nella effettuazione
di una attenta programmazione delle risorse disponibili contenendo i costi del servizio,
oggetto di uno specifico PTB (Piano di Trasporto dei bacini di traffico).
Le azioni possibili sono sia quelle di razionalizzazione interna e dell’innalzamento della velocità
commerciale che della integrazione fra aziende diverse.
E si tratta inoltre, in alcune aree a “domanda debole”, di istituire forme di trasporto più
flessibili, passando da un’erogazione dei servizi rigida e predeterminata, a servizi mirati,
differenziati e quindi direttamente attivati dalla domanda.



Fig. 4.1.1a
Provincia di Salerno - Rete trasporto pubblico di Piano. Diagramma fiume sulla rete
integrata dell’utenza assorbita dall’auto - Traffico sulle tratte ferroviarie
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Fig. 4.1.1b
Provincia di Salerno - Rete trasporto pubblico di Piano. Diagramma fiume sulla rete
integrata dell’utenza assorbita dall’auto - Traffico in accesso alle ferrovie
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