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SISTEMI DI INFORMAZIONE DELL'UTENZA

DEFINIZIONE DEI SISTEMI

Nella gestione dei servizi di trasporto è ormai acquisito che, per effettuare un reale salto
di qualità, occorre fornire all'utente, reale o potenziale, una efficace informazione relativamente
ai servizi erogati.

Tale informazione deve avere, innanzitutto, precise caratteristiche:

essere tempestiva, fornita cioè di quanto serve ed al momento in cui questa serve;

essere attendibile, per non incoraggiare la disaffezione dell'utenza;

essere efficace e non ridondante, che riporti cioè solo quanto richiede l'utente e
acquisibile in modo opportuno.

In funzione del luogo di acquisizione nel quale l'informazione, per dispiegare in modo
efficace tutte le sue potenzialità, potrà raggiungere l'utente, dando così origine ad un vero
e proprio sistema informativo (composto di differenti moduli ed in grado di essere utilizzato
nelle diverse situazioni), questa si potrà ottenere:

a domicilio/luogo di lavoro mediante:
sistemi televideo, videotel, internet, ecc.;
numeri telefonici d'informazione gratuita;
distribuzione di dépliants di facile lettura con riportati gli orari dei servizi erogati
e loro interconnessioni;

alle fermate del trasporto pubblico mediante:
messaggi statici su pannelli fissi nelle pensiline;
messaggi variabili su supporti elettronici nelle pensiline (tempi di attesa del mezzo,
n° della linea servita dal mezzo, ecc.);

sui veicoli del trasporto pubblico mediante:
messaggi esterni al veicolo (numero della linea, direzione di marcia, ecc.);
messaggi interni al veicolo (indicazione visiva e sonora della prossima fermata);

sui veicoli del trasporto privato mediante:

nei punti particolari del territorio, cioè nelle aree di interconnessione, nei nodi

5

5.1
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di scambio, stazioni ferroviarie, stazioni autocorriere, aree di servizio, ecc.,
mediante:

pannelli informativi (tipo digiplan);
pannelli elettronici a messaggio variabile.

In funzione del momento di acquisizione della informazione da parte dell'utente - prima
o durante un viaggio - si possono ulteriormente suddividere le relative modalità in:

sistemi di informazioni sul traffico;
sistemi di informazioni sul viaggio.

I sistemi di informazioni sul traffico si riferiscono ad una serie di misure relative alla
generazione, trasmissione e distribuzione ai guidatori di informazioni dinamiche relative alle
condizioni di traffico ed ai vari parametri od eventi che lo possono influenzare. Anche se le
possibili reazioni dei singoli guidatori possono a loro volta influire sulla distribuzione nel
tempo e nello spazio del traffico stesso, l'obiettivo primario resta quello di un servizio
all'utente per consentirgli di effettuare durante gli spostamenti le scelte di percorso o di
guida che ritiene più opportune. L'impiego di tecnologie telematiche a questo scopo può
quindi variare da un semplice supporto di informazione diretta o indiretta (gestita cioè
autonomamente da un sistema di navigazione) a specifiche istruzioni di instradamento per
raggiungere la destinazione prescelta ("navigazione assistita").

I sistemi di informazioni sul viaggio si riferiscono ad una serie di misure relative alla generazione,
trasmissione e distribuzione ai viaggiatori di informazioni utili per la pianificazione di un
viaggio e per l'identificazione ed eventuale prenotazione di servizi o prestazioni ad esso
associate. L'accesso a tali informazioni è possibile sia prima che durante un viaggio ed è
quindi possibile prevedere durante il viaggio stesso la segnalazione di qualsiasi cambiamento
intervenuto nelle condizioni di mobilità prescelte. Le funzioni principali sono rapresentate
da quelle finalizzate a consentire l'accesso ad informazioni per la pianificazione dei viaggi e
sulle condizioni nominali (statiche) di strade e relativi servizi o attrezzature, nonchè l'utilizzo
dei servizi di comunicazione personale disponibili.

Le funzioni e le relative applicazioni riferite alle due modalità sopra brevemente descritte
sono sintetizzate nella TAB. 5.1 che segue.
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PIANIFICAZIONE DEL VIAGGIO   Modo di trasporto/multimodalità
  Informazioni turistiche e servizi
  Prenotazione di servizi e di prestazioni

NAVIGAZIONE E ASSISTENZA
ALLA GUIDA

  Localizzazione del veicolo
  Calcolo delle percorrenze
  Calcolo dei tempi di percorrenza
  Presentazione dei percorsi
  Istruzioni di assistenza alla guida

INFORMAZIONI SUI PERCORSI
E SUL TRAFFICO

  Caratteristiche delle strade
  Disponibilità di parcheggi
  Aggiornamento delle mappe stradali
  Lavori in corso, incidenti, vincoli di percorrenza
  Segnalazioni di obblighi di circolazione
  Segnalazione di pericoli
  Condizioni del traffico
  Condizioni climatiche e ambientali
  Eventi speciali
  Percorsi ottimali (in funzione di criteri personali)

  Cercapersone di emergenza
  Chiamata di soccorso di emergenza

COMUNICAZIONI PERSONALI

PRIMA DEL
VIAGGIO

DURANTE
IL VIAGGIO

SISTEMI DI INFORMAZIONE ALL'UTENZA

Tab. 5.1
Provincia di Salerno.
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REGOLAZIONE DELLE INTERSEZIONI

GENERALITA'

Si indicano con il termine intersezioni quei punti singolari di una strada in cui più correnti
veicolari interferiscono tra loro.
Più analiticamente, le intersezioni stradali sono quei tratti del tracciato in cui coesistono
contemporaneamente due o più flussi veicolari non paralleli e per i quali devono dunque
essere appositamente predisposte delle soluzioni progettuali idonee a consentire il passaggio
delle diverse correnti di traffico (traversanti, convergenti o divergenti), tra i diversi rami della
stessa intersezione.
Le intersezioni possono essere realizzate solo tra strade della medesima categoria oppure
tra strade di categoria contigua e servono a risolverne i punti di collisione.

In pratica le diverse tipologie di intersezioni stradali si possono classificare, come segue, in
funzione:

delle modalità di soluzione geometrica dei punti di intersezione:

a livelli sfalsati ("svincoli") senza variazione di velocità per le correnti di traffico;

a raso con zona di scambio, con diminuzione di velocità delle correnti di traffico;

a raso con segnale di precedenza o semaforo, con eventuale arresto di una o
ambedue le correnti di traffico;

delle caratteristiche dei flussi di traffico, interessati:

intersezioni omogenee quelle nelle quali confluiscono correnti di traffico della
stessa categoria d'importanza;

intersezioni disomogenee quelle nelle quali confluiscono anche correnti di traffico
secondarie.

Si rimanda all'Allegato A (Titolo V) al presente piano la definizione delle diverse caratteristiche
geometriche delle intersezioni e delle principali tipologie da adottare.
A seconda, infatti,

del livello di funzionalità richiesto
delle correnti di traffico da servire

6
6.1

a)

b)
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degli spazi disponibili

le soluzioni geometriche delle intersezioni sono da individuarsi negli schemi tipologici più
consolidati, o loro varianti, ed, in particolare, relativamente:

alle intersezioni a livelli sfalsati si adottano le seguenti tipologie principali (vedi
FIG. 6.1 e FIG. 6.2):

a rampa di collegamento unica;
a due rampe di collegamento (adiacenti);
a due rampe di collegamento (sfalsate);
a quattro rampe di collegamento ("a rombo");
a quattro rampe di collegamento ("a rombo", sfalsate, "a rotatoria");
a quattro rampe di collegamento ("a trombetta");
a quattro rampe di collegamento ("olandese") (a "ipsilon");
a otto rampe di collegamento ("a quadrifoglio", "a rotatoria", "a quattro livelli",
"direzionale completo");

alle intersezioni a raso, con zona di scambio, segnali di precedenza o semafori, si
adottano le seguenti tipologie principali (vedi FIG. 6.3):

a tre e quattro bracci (tipologie semplici),
a tre bracci (tipologie complesse),
a quattro bracci (tipologie complesse),
a quattro bracci (complessa, semaforizzata),
a quattro bracci (complessi, sfalsati),
a più bracci ("rotatoria").

In riferimento ai flussi di traffico interessati si adottano le seguenti tipologie:

nelle intersezioni omogenee:

gruppi di intersezioni:

 autostrada/autostrada (A/A)
 extraurb. princ./extraurb. princ. (B/B)
 extraurb. second./extraurb. second. (C/C)
 locale/locale (F/F)

tipo d'intersez.:

sfalsata
sfalsata
a raso, semaforizzata
a raso, con segnal. di
precedenza o
semaforizzata

(Vp max)

(130 km/h)
(110 km/h)
(90 km/h)
(5090 km/h)
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Fig. 6.1
Provincia di Salerno. Tipi principali di intersezioni a livelli sfalsati
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Fig. 6.2
Provincia di Salerno. Tipi principali di intersezioni a livelli sfalsati
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Fig. 6.3
Provincia di Salerno. Tipi principali di intersezioni a raso
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nelle intersezioni disomogenee:

INTERVENTI PER LA REGOLAZIONE DELLE INTERSEZIONI

Per la regolazione delle intersezioni sulla rete stradale provinciale occorre procedere:

alla schedatura delle intersezioni stradali;

alla predisposizione di progetti di rifacimento delle intersezioni che non consentono il
raggiungimento dei livelli di servizio previsti secondo le tipologie previste per le intersezioni
omogenee e disomogenee di cui al precedente punto 6.1;

alla riorganizzazione, nelle intersezioni esistenti, delle corsie di attestamento e di svolta
(canalizzazione dei flussi);

alla ottimizzazione dei cicli degli impianti semaforici ove presenti o di nuova installazione.

La schedatura si pone l'obiettivo del rilievo (planimetrico e altimetrico) delle intersezioni
stradali esistenti, a scala metrica adeguata (min. 1:200), al fine di valutare la correttezza
del dimensionamento e le modifiche strutturali da proporre.

Per le intersezioni che non risultano adeguate agli standards funzionali (vedi punto 2.
classificazione) e dimensionali (vedi Allegato A) fissati dovranno essere predisposti
progetti di rifacimento da realizzare secondo le priorità previste nel programma di
attuazione degli interventi che è aggiornato con cadenza temporale almeno biennale.

La sistemazione delle intersezioni (con particolare riferimento per quelle a raso) si
ottiene, sia procedendo alla loro riprogettazione in funzione delle tipologie di strade

gruppi di intersezioni:

autostrada/extraurb. princ. (A/B)
autostrada/extraurb. second. (A/C)
autostrada/locale (A/F)
extraurb. princ./extraurb. second. (B/C)
extraurb. princ./locale (B/F)
extraurb. second./locale (C/F)

tipo d'intersez.:

sfalsata
sfalsata
sfalsata
sfalsata
a raso, semaforizzata
a raso, con segnal. di preced.
o semaforizzata

6.2

a)

b)

c)

d)

a)

b)

c)
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e dei flussi di traffico che le interessano, sia organizzando la corretta canalizzazione
dei flussi di traffico. Questo intervento può essere definito come separazione e guida
regolata delle traiettorie che interferiscono in corrispondenza di una intersezione
stradale, mediante l'uso di opportuni canali realizzati con segnali sulla pavimentazione,
isole sporgenti o altri mezzi fisici, per facilitare un sicuro ed ordinato svolgimento dei
movimenti veicolari e pedonali.
Con questi ultimi interventi s'intende raggiungere i seguenti scopi:

ridurre l'ampiezza dell'area di manovra;
indicare punti di riferimento che facilitino gli utenti nella scelta della traiettoria
da seguire;
attuare il controllo della velocità dei veicoli;
controllare gli angoli di intersezione delle traiettorie;
separare i punti di conflitto;
proteggere le correnti di traffico prevalenti;
creare zone di accumulo e di attesa per i veicoli;
proteggere più adeguatamente eventuali correnti pedonali;
consentire l'installazione più opportuna delle segnalazioni.

Alla FIG. 6.4 e FIG. 6.5 si riportano alcuni esempi di corretta canalizzazione dei flussi
nelle intersezioni a raso.

Per l'ottimizzazione di cicli semaforici nelle intersezioni si adottano sistemi estremamente
flessibili ed adattabili, ciclo per ciclo, alle esigenze dei flussi veicolari interessati.

Per garantire al massimo la sicurezza stradale, gli impianti dovranno, inoltre, rimanere
in funzione anche durante la notte.
Il sistema di regolazione attuato dal traffico permetterà di ridurre al minimo i tempi
di attesa, in quanto il verde verrà concesso a ciascuna fase semaforica solo se in
presenza di veicoli che lo richiedano e la sua durata sarà strettamente proporzionale
al numero di veicoli in transito.

Nelle situazioni di emergenza, quali mancanza di corrente o avaria delle apparecchiature
e, quindi, a semaforo spento o lampeggiante, la precedenza dovrebbe essere accordata
alla strada di livello superiore e, a parità di livello, a quella dove si registrano flussi di
traffico più elevati.

d)
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Fig. 6.3
Provincia di Salerno. Canalizzazioni a raso di incrocio e innesti stradali
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Fig. 6.5
Provincia di Salerno. Canalizzazioni a raso di incrocio a quattro bracci
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ORGANIZZAZIONE, TARIFFAZIONE, CONTROLLO E GESTIONE
AREE DI SOSTA

DEFINIZIONE DI AREE DI INTERCONNESSIONE

Si definiscono "aree di interconnessione" (o nodi di scambio) gli ambiti, individuati nel
territorio provinciale, nei quali deve essere realizzata l'integrazione dei diversi vettori per
garantire l'intermodalità tra trasporto su gomma, sia pubblico che privato, la ferrovia ed i
trasporti acquei.

Tale integrazione è sostanzialmente effettuata attraverso la realizzazione di aree di connessione,
più o meno complesse, fra le sue diverse parti, ovvero:

fra ferrovia e trasporto di superficie (pubblico e privato)
il nodo di scambio è incentrato negli spazi prossimi alla stazione ferroviaria, dove deve
essere garantita una agevole accessibilità agli utenti provenienti dai mezzi di superficie;

fra trasporto pubblico terrestre e privato e

fra trasporto pubblico marittimo e privato
il nodo di scambio è individuato in una struttura di parcheggio connessa con la rete
del trasporto pubblico; in questa struttura (realizzata in superficie o su più livelli) gli
utenti, che compiono una parte del loro percorso, con messi privati (auto, moto, cicli),
possono lasciare in sosta questi ultimi per entrare nella rete collettiva.

La combinazione di questi tipi di aree di connessione dà origine al nodo di scambio complesso,
la cui organizzazione spaziale può essere anche estesa su più livelli, caratterizzata da presenza
di edifici pubblici, terziari e di servizio al trasporto uniti in un insieme di percorsi e spazi
diffusi di evidente impatto sul territorio.

7

7.1
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LOCALIZZAZIONE DELLE AREE D'INTERCONNESSIONE E DEI NODI
DI SCAMBIO

Il PTVE individua sul territorio provinciale (vedi TAV. 1 allegata) le seguenti aree
d'interconnessione e nodi di scambio:

FERROVIA/TRASPORTO DI SUPERFICIE (PUBBLICO E PRIVATO):

Agropoli
Baronissi
Battipaglia
Capaccio
Cava dei T.
Eboli
Sala Consilina
Sapri
Sarno
Vallo / Scalo

TRASPORTO MARITTIMO/TRASPORTO INDIVIDUALE:

Salerno (Piazza Concordia)
Salerno (Molo Manfredi)

NODI DI SCAMBIO COMPLESSI

Mercato S. Severino
Nocera Inferiore
Pontecagnano
Sicignano.

7.2

a)

b)

c)
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STANDARDS DI ORGANIZZAZIONE

Al fine di una previsione di dimensionamento si propongono, a titolo esemplificativo, alcuni
schemi standard riferiti alla organizzazione delle aree d'interconnessione e dei nodi di scambio
complessi.

Gli schemi di seguito descritti (caratteristiche principali, schema grafico, benefici per l'utenza)
riguardano:

area d'interconnessione ferrovia/trasporto di superficie;
area d'interconnessione trasporto pubblico/privato;
nodo di scambio complesso.

7.3.1 Area d'interconnessione ferrovia/trasporto di superficie

La stazione ferroviaria accentra alcune funzioni di interesse generale da cui dipendono
la concentrazione e l'afflusso di rilevanti quantità di persone provenienti da altre destinazioni,
con motivazioni stabili (lavoro/studio), oppure occasionali, connesse ai consumi e alla fruizione
del tempo libero.

In questo quadro, le aree delle stazioni diventano luoghi strategici per garantire elevati
standard di servizi al viaggiatore, ma in particolare per migliorare l'integrazione della rete
ferroviaria con le funzioni espresse da un'area urbanizzata.

Si tratta quindi di una opportunità di riordino territoriale di grande rilievo, che riguarda la
qualità dei luoghi urbani e le delicate relazioni tra sistema ferroviario e i relativi quadri
ambientali. La valorizzazione delle condizioni di interscambio è da raggiungere con provvedimenti
che riguardano tutti gli aspetti tecnici coinvolti, da quelli fisici,  di progettazione urbana della
città, a quelli di integrazione vettoriale degli orari e delle tariffe.

In particolare gli interventi in materia, approntabili con il PTVE riguardano:

i parcheggi e le relative politiche tariffarie per agevolare l'interscambio di corrispondenza;

il miglioramento delle condizioni di circolazione sulla viabilità interessata dall'interscambio
in funzione della accessibilità alla stazione;

l'integrazione dei servizi automobilistici con l'offerta ferroviaria alle stazioni;

le misure di protezione del mezzo pubblico in accesso alle stazioni.

7.3

1)

2)

3)

4)
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L'area di interconnessione andrà quindi situata in corrispondenza della stazione ferroviaria
e dovrà contenere, in generale, in aree tra loro contigue, gli spazi per la sosta a lungo termine
per le autovetture private, motocicli e cicli, nonchè spazi per la fermata e la sosta degli
autobus di linea e turistici, dei taxi ed eventualmente l'edificio dell'autostazione.

Scheda tecnica

A titolo esemplificativo si fornisce qui una analisi di un'area standard d'interscambio modale
esaminandone caratteristiche di massima e benefici arrecati all'utenza. Lo scopo della scheda
è quello di consentire la valutazione di possibili alternative a questa, con la semplice variazione
dei parametri e delle caratteristiche dimensionali.

Lo standard in esame (vedi FIG. 7.1) è rappresentato da un'area di interscambio ferrovia/auto/bus
di linea/cicli e moto di cui si ipotizza la collocazione in prossimità di una stazione ferroviaria.

Caratteristiche

L'area di interscambio si prevede ubicata a ridosso di una stazione ferroviaria di medio-
piccole dimensioni in adiacenza ad una strada urbana. L'ambito della stazione è provvisto
di fermata autobus di linea.
L'area risulta suddivisa in:

area A destinata a parcheggio autovetture (per un totale di 96 posti-auto);
area B destinata a parcheggio autobus (per un totale di 9 posti-bus);
area C destinata a parcheggi cicli e moto.

E' inoltre dotata di:

2 cabine guardianie per le eventuali operazioni di controllo / pagamento sosta;
1 servizio igienico autopulente;
adeguato impianto d'illuminazione elettrica;
adeguato impianto fognario;
alberature ad alto fusto appositamente piantumate.

Benefici per l'utenza

La realizzazione di aree d'interscambio del mezzo di trasporto nelle zone di entrata/uscita
dal sistema urbano a quello extraurbano determina numerosi effetti benefici per l'utenza
e per i cittadini in generale tra i quali:

a)

b)
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tempi minori per effettuare l'interscambio del mezzo;
maggiore sicurezza per i veicoli (quando l'area è dotata di custodia);
facilità di reperimento in loco dei principali servizi;
miglioramento dello svolgimento della circolazione;
salvaguardia dei valori ambientali e riduzione dei livelli di inquinamento (principalmente
atmosferico ed acustico).
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Fig. 7.1
Provincia di Salerno. Area di interconnessione:
Ferrovia/Trasporto di superficie (collettivo e individuale) scala 1:500
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7.3.2 Area d'interconnessione trasporto pubblico/privato

Le aree di fermata degli autobus di linea (o i terminal lagunari) costituiscono a volte, esse
stesse, aree d'interscambio tra il mezzo privato (autovettura, moto ed anche ciclo) ed il
mezzo pubblico terrestre (o acqueo).

Occorre quindi determinare un dimensionamento standard per questi spazi, che assumono
diversa importanza a seconda delle infrastrutture e della zona extraurbana (o urbana) sulle
quali si collocano.

Gli standards che seguono indicano il dimensionamento cui si può fare riferimento per
realizzare una fermata bus che assommi caratteristiche di sicurezza stradale, adeguata
rispondenza di servizio richiesta ad un'area di sosta, possibilità di un rapido interscambio
modale.
In particolare:

lo schema di FIG. 7.2 propone l'assetto di una fermata bus collocata su viabilità di
importanza primaria;

lo schema di FIG. 7.3 propone l'assetto di una fermata bus collocata su viabilità
secondaria o di diffusione.

Scheda tecnica

Anche per la fermata bus, si fornisce qui una analisi di uno standard esaminandone caratteristiche
e benefici arrecati all'utenza, con lo scopo di fornire alcuni dati per la realizzazione.

Lo standard qui esaminato riguarda una porzione degli schemi presentati ovvero la sola parte
destinata alla vera e propria fermata bus.

Caratteristiche

La sola parte destinata alla fermata bus comprende una superficie comprensiva di:

sede carrabile asfaltata per l'accosto dei bus,
banchina pavimentata,
una pensilina che può essere dotata eventualmente al suo interno di un punto telefonico
pubblico e di pannello a messaggio variabile per l'avviso dell'arrivo di un bus e del
tempo relativo.

a)

b)

a)
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La parte destinata a parcheggio autovetture, accessibile con corselli veicolari di entrata
e di uscita esterni alla carreggiata stradale, va dimensionata secondo le esigenze individuate
e gli spazi disponibili.

Benefici per l'utenza

La realizzazione di una fermata bus attrezzata sullo standard precedentemente illustrato
produce benefici quali, tra l'altro:

sicurezza degli utenti che sostano su una zona fisicamente protetta dal traffico veicolare
circostante;

maggiore facilità di accesso al mezzo pubblico, in particolare per persone a limitata
capacità motoria, in quanto la banchina è ad una quota maggiore (circa 10/15 cm.)
rispetto al piano stradale dove transita il bus;

riparo dagli agenti atmosferici in presenza di una pensilina e minore disagio con la
presenza di un sedile all'interno della stessa;

in presenza di pannello a messaggio variabile il tempo di attesa apprezzato risulta
psicologicamente inferiore;

la presenza di punto telefonico pubblico in prossimità o all'interno della pensilina
incrementa in località extraurbane in particolare, le possibilità di comunicazione;

l'area di sosta attrezzata aumenta la sua riconoscibilità immediata anche da distanza
e nei percorsi veicolari veloci.

b)
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Fig. 7.2
Provincia di Salerno. Area di interconnessione:
trasporto pubblico su gomma/trasporto individuale (scala 1:500)
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Fig. 7.3
Provincia di Salerno. Area di interconnessione:
trasporto pubblico su gomma/trasporto individuale (scala 1:500)



7.3.3 Nodo di scambio complesso

Ci si riferisce ad autostazioni, o capilinea attrezzati di linee ad elevata potenzialità di
trasporto, ove l'interscambio avviene fra linee ferroviarie o metropolitane e linee automobilistiche
di superficie, nonchè autovetture private.
Definire il loro numero e la loro ubicazione fa parte della progettazione del sistema; alcuni
punti di interscambio possono essere imposti da preesistenze, quali le stazioni, mentre negli
altri casi si deve decidere dove e come fare gli interscambi sulla base delle tipologie del
sistema scelto, della domanda dell'esercizio che si vuole realizzare e degli obiettivi economici
e di efficienza che ci si pongono.
L'integrazione tra i diversi modi di trasporto, ottenuta realizzando adeguati "nodi di scambio
intermodali" che consentano un facile passaggio dal veicolo individuale al mezzo di trasporto
collettivo, contribuisce al raggiungimento generale di miglioramento della mobilità attraverso:

il potenziamento del trasporto pubblico;
il ripristino della fluidità veicolare;
la riqualificazione ambientale delle zone compromesse dall'inquinamento acustico ed
atmosferico dovuto alla congestione veicolare.

Nel nodo di scambio complesso di realizza, di norma, l'interconnessione tra le seguenti
modalità di trasporto:

trasporto su ferrovia;
trasporto pubblico su gomma (bus di linea e turistici, taxi);
trasporto privato (autovetture, motocicli, cicli).

Le più recenti realizzazioni e l'importanza assunta dai nodi sulle reti di trasporto hanno
evidenziato la necessità di far assumere alle "aree di scambio" una funzione diversa da quella
di esclusivo smistamento delle persone in partenza ed in arrivo.

Il nodo dovrà quindi essere realizzato in modo da costituire un efficiente polo d'incontro
e di relazione tra molteplici attività (direzionali, commerciali, ecc.) e di generare pertanto
una nuova centralità nei confronti del territorio da servire.

L'area di scambio diventa, quindi, sede di un centro di servizi polifunzionale, articolato secondo
gli obiettivi che si intendono perseguire nell'area interessata, focalizzando interventi articolati,
che possono interessare sia operatori pubblici che operatori privati, che possono essere
ottimizzati solo tramite una progettazione e gestione integrata.
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Scheda tecnica

La progettazione di un'area di interscambio e il suo layout, verticale e/o orizzontale, non
possono prescindere dalla conoscenza approfondita delle caratteristiche statiche e dinamiche
dei veicoli di pubblico trasporto che si prevede di utilizzare e che dovranno essere movimentati
nell'area stessa.
In secondo luogo è indispensabile essere a conoscenza dei dati di input professionali per la
progettazione:

localizzazione in posizione centrale rispetto alla "ragnatela" dei percorsi a piedi finali;
disponibilità in termine di superficie di terreno nel sito e nelle vicinanze;
reti di accesso ed attrezzature già esistenti;
numero dei capilinea da attestare o delle linee in transito da scambiare;
numero di veicoli contemporaneamente presenti ai vari capilinea o sulle banchine;
necessità o meno di superamento tra un veicolo attestato ed un veicolo in transito;
necessità o meno di reperire un'area per parcheggio dei veicoli di pubblico trasporto
in sosta inoperosa;
previsioni a breve, medio e lungo termine;
numero di autovetture che si devono prevedere in parcheggio nell'area di interscambio
e quindi dimensionamento opportuno dell'area di parcheggio;
definizione delle caratteristiche della sosta e del modello di esercizio da attribuire al
parcheggio.

Oltre alle scelte fondamentali relative alla posizione nella rete e alla programmazione fisica
di un interscambio, ci sono altri aspetti che influenzano la immagine che l'utente percepisce
e che contribuiscono pertanto a determinarne il successo.
Sotto il profilo localizzativo le aree di interscambio possono essere distinte in:

aree centrali urbane,
aree periurbane o semiperiferiche,
aree al perimetro urbano,

con funzioni specifiche diverse rispetto alla natura della domanda e delle politiche di
soddisfacimento, incentivazione e disincentivazione praticate dal governo locale.
Le attività di progettazione di un nodo di scambio debbono essere integrate, in modo da
risolvere sia le esigenze funzionali a servizio della mobilità, tramite studi di traffico e
organizzazione spaziale delle opere di pertinenza del nodo, sia la scelta dei servizi e delle
attività di servizio del centro polifunzionale.

Le suindicate attività di progettazione vengono ottimizzate tramite lo studio della gestione
complessiva dell'infrastruttura e il dimensionamento delle attrezzature di pertinenza del
nodo anche se è necessario rilevare che le difficoltà maggiori per il buon funzionamento
sono però collegate alle modalità di esercizio del nodo stesso.
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L'organizzazione funzionale di un nodo di scambio si realizza nel rispetto dei seguenti
parametri:

agevole accessibilità alla struttura da parte di tutte le modalità di trasporto interessate
e, comunque, per tutte le utenze e gli operatori interessati;

leggibilità immediata di tutti i possibili itinerari di scambio;

qualità ottimale di informazione all'utenza;

qualità di funzionamento del sistema (regolarità di servizio, tempi di coincidenza, ecc.);

assicurazione di comfort e di accoglienza degli utenti (attese, servizi, percorsi, ecc.);

elevati gradi di sicurezza.

Uno standard organizzativo di nodo di scambio complesso è illustrato nello schema di FIG. 7.4.
L'integrazione è sostanzialmente effettuata attraverso la realizzazione di scambi intermodali
tra le sue parti costituenti:

tra la ferrovia ed il trasporto di superficie pubblico e privato il nodo di scambio è la
stazione ferroviaria;

tra il trasporto privato e quello pubblico il nodo di scambio è rappresentato dalle
strutture di parcheggio e dalle fermate dei mezzi pubblici.

Caratteristiche

Il sistema comprende:

un'area ferroviaria (stazione, servizi, parcheggi di pertinenza e pubblici);

la rete stradale e la rete pedonale;
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Fig. 7.4
Provincia di Salerno. Nodo di interscambio complesso (schema):
ferrovia/trasporto pubblico su gomma/trasporto individuale



un'area del trasporto pubblico (autostazione bus e taxi, servizi, parcheggi mezzi pubblici
di linea e turistici);

aree di superficie e interrate per parcheggi destinate alle autovetture private;

aree e strutture polifunzionali (per uffici, direzionali, commerciali, servizi e relativi
parcheggi di sola pertinenza).

Benefici per l'utenza

La realizzazione di un nodo di scambio complesso come lo standard precedentemente
illustrato produce benefici quali, tra l'altro:

ottimizzazione delle prestazioni trasportistiche della rete nell'ambito territoriale
interessato;

decongestionamento del traffico derivante dalla collocazione degli interscambi modali
in una sola area organizzata per lo scopo;

garanzia di un alto livello di flessibilità negli spostamenti attraverso l'integrazione tra
mezzi di trasporto pubblico e privato;

assunzione di un ruolo che supera la tradizionale collocazione marginale di attrezzatura
al servizio della mobilità acquisendo valenza di elemento strutturale sull'area interessata;

miglioramento delle condizioni ambientali attraverso l'incentivazione dell'uso del mezzo
pubblico in un quadro di maggiore efficienza della rete di trasporto.
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