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1 
QUADRO CONOSCITIVO

1.1
QUADRO CONOSCITIVO GENERALE E OBIETTIVI DELL’INTERVENTO

Il Programma Integrato per lo Sviluppo Locale (PISL) " Isola della Creatività: Acqua, Ambiente, Cultura ed Economia" approvato con delibera della Giunta Comunale n.319 del 24/05/2005, disegna un quadro di interventi atti alla riqualificazione di un comparto, caratterizzato dalla presenza di numerose e significative aree industriali dimesse, localizzato in prossimità del torrente Cervo. 

Le attività di riqualificazione proposte dal PISL riguardano:

- Azioni sul sistema delle infrastrutture legate alla mobilità urbana, veicolare e pedonale, per migliorare l’accessibilità della città ed i collegamenti del comparto verso l’esterno, ed ancora agevolare collegamento tra il centro cittadino, le sue valli (quartiere Riva, Centro, San Paolo) e la zona di pianura (quartiere Chiavazza; le opere previste sono: completamento strada di gronda, nuovo ponte da via Ogliaro a via Tollegno, parcheggio di attestamento in Via Serralunga, rifacimento marciapiedi e percorsi in acciottolato, ascensori, nuova fermata ferroviaria vicino a quelle che furono le cascine del complesso industriale Rivetti, riorganizzazione del trasporto pubblico con l’istituzione di una linea filoviaria.

- Azioni sulla qualità della vita, attraverso la riqualificazione di un nucleo storico, il recupero di edifici dimessi ed obsoleti, il miglioramento dell’arredo urbano e degli spazi pubblici, in contesti in cui emerge la presenza di utenza particolarmente debole (rifacimento giardino pubblico in Via Orfanotrofio, superamento barriere architettoniche, miglioramento della sicurezza del pedone, implementazione dell’arredo urbano, costituzione di percorsi panoramici)

- Azioni sull’ambiente, attraverso il riassetto idrogeologico del Torrente Cervo, la riduzione delle fonti di inquinamento, il miglioramento delle condizioni di salute dei cittadini, il miglioramento del paesaggio (potenziamento centro sportivo a Chiavazza, apertura di sentieri nel parco di pianura, realizzazione di una passerella pedonale per “leggere” il fiume dall’interno, difese spondali, demolizioni di briglie e manufatti obsoleti, manutenzione alle strutture di ponti, opere di intercettazione e depurazione di reflui, risanamento ambientale dell’isola del Ponte della Maddalena, delocalizzazione del deposito dei mezzi di trasporto pubblico utilizzati a livello comunale e provinciale)

Fra le "Azioni sul sistema delle infrastrutture" legate alla mobilità urbana è prevista la riorganizzazione del trasporto pubblico, ed in particolare la realizzazione di una linea filoviaria lungo l'asse viario Carso - Bertodano - Lamarmora – Ivrea, interamente nel territorio comunale di Biella, con possibilità di estensione successiva verso Sud (Nuovo Ospedale) e verso Ovest (Occhieppo Inferiore) (vedi Figura 1.1).

Le figure coinvolte nella realizzazione dell'opera sono Enti Pubblici e Soggetti Privati, che si adoperano ad eseguire le attività necessarie alla realizzazione dell'opera; in sintesi si possono identificare i seguenti ruoli/soggetti:

-
proponente: Comune di Biella;

-
promotore: Regione Piemonte;

-
finanziatore: Comune di Biella, Regione Piemonte, soggetti Privati;

TAVOLA 1.1

figura a grande scala, comprendente tutto il territorio di Biella, che fa vedere come è situata la nuova linea e le sue probabili estensioni rispetto all'intera area urbana.

-
realizzatore: da definirsi in sede di gara;

-
proprietario: Comune di Biella;

-
gestore: Azienda che si aggiudicherà la gara per l'affidamento dei Servizi di Trasporto Pubblico Locale in Provincia di Biella (attualmente affidati ad ATAP).

Gli obiettivi che si intendono raggiungere con la realizzazione dell'opera sono:

-
l'incentivazione all'uso dei mezzi di trasporto pubblico;

-
la riduzione della congestione da traffico e dell'inquinamento atmosferico;

-
il miglioramento dell'accessibilità della città e dell'area oggetto di riqualificazione.

Dal punto di vista tecnico il perseguimento degli obiettivi sopra elencati viene attuato proponendo un sistema filoviario avente caratteristiche innovative, non soltanto sotto l'aspetto quantitativo (capacità, velocità) ma anche sotto l'aspetto qualitativo:

-
assenza di emissioni in atmosfera (trazione elettrica);

-
bassa rumorosità (veicolo elettrico);

-
elevata sicurezza e regolarità del servizio (protezione della via di corsa);

-
comfort di marcia a bordo (veicolo moderno; sede stradale rinnovata);

-
incarrozzamento a raso (veicolo a pianale ribassato; banchine di fermata alte come il pianale; predisposizione alla guida ottico/magnetica)

-
comfort a terra (attrezzaggio delle fermate).

1.2
ALTERNATIVE PROGETTUALI

Le alternative progettuali alla linea filoviaria prospettata (classificabile come sistema "a zero emissioni") vanno ricercati tra quelli aventi le stesse caratteristiche di qualità ambientale, cioè di avere "zero emissioni".

Gli unici sistemi aventi al completo queste caratteristiche sono l'autobus elettrico, alimentato da batterie a bordo, e l'autobus ad idrogeno.

Il primo è adatto ad effettuare servizi "leggeri", con veicoli di piccola dimensione, e su percorsi altimetricamente poco impegnativi; i problemi di autonomia ancora non completamente risolti non hanno finora consentito la realizzazione di veicoli di dimensione medio - grande (12 m), e comunque comportano l'attivazione di una organizzazione logisticamente ed economicamente onerosa; l'autobus elettrico appare quindi un sistema poco adatto agli obiettivi del progetto.

Il secondo sistema, teoricamente assai valido, non è ancora tecnicamente maturo, sia sotto il profilo della sicurezza che sotto quello dell'approvvigionamento del combustibile; costringerebbe l'Azienda esercente ad attivare una organizzazione specifica per un parco veicoli numericamente ridotto.

Non si considerano rientranti nella categoria dei veicoli a "zero emissioni" né i veicoli a metano (le emissioni sono ridotte ma non nulle), né quelli ibridi (la linea in progetto si svolge completamente in area urbana, e non vi sono pertanto tragitti esterni in cui funzionare con il motore termico per ricaricare le batterie; in ogni caso si tratterebbe di un veicolo a "zero emissioni " solo in ambito urbano)

1.3
MODALITÀ DI GESTIONE DELL’OPERA

La nuova linea di trasporto costituisce una implementazione tecnica e funzionale della rete di Trasporto Pubblico in corso di ristrutturazione (vedi Figura 1.2); in pratica si configura come trasformazione della parte più strettamente urbana della linea 4 di prossima istituzione, con percorso limitato alla tratta Stazione S. Paolo - Città Studi.

Per motivi di integrazione e di coordinamento, risulta opportuno che la nuova linea sia esercita dallo stesso soggetto che esercisce la rete complessiva di Trasporto Pubblico, Urbano ed Extraurbano, dell'area Biellese.

Pertanto si considera che la filovia sarà gestita dall'Azienda di Trasporto Pubblico Locale che, alla data del completamento di stralci funzionali o dell'intera linea di filovia, esercirà la rete di trasporto pubblico urbano ed extraurbano dell'area biellese, essendosi aggiudicata il bando (di prossima pubblicazione) per l'affidamento dei servizi; ciò consentirà una ottimizzazione delle risorse materiali ed organizzative in termini di:

-
integrazione funzionale e tariffaria tra le linee (orari, nodi di interscambio, tariffe e titoli di viaggio);

-
utilizzazione e gestione del personale;

-
utilizzo dello stesso Deposito, opportunamente attrezzato per il ricovero dei mezzi a trazione elettrica e per la loro minuta manutenzione (pulizia interna, ecc.); si prevede comunque che i veicoli possano muoversi in marcia autonoma dalla linea al Deposito, di cui è previsto il trasferimento in zona Stazione FS, ed all'interno del Deposito stesso;

L'Azienda esercente provvederà anche alla manutenzione dei rotabili e degli impianti, direttamente o attraverso accordi con le case costruttrici e fornitrici; la manutenzione della via di corsa e delle fermate sarà effettuata dall'ente proprietario delle stesse attraverso apposita Convenzione.

TAVOLA 1.2

La nuova rete del trasporto pubblico a Biella

(rete a 4 linee)
2.
FATTIBILITA’ TECNICA

2.1
INDICAZIONI TECNICHE “DI BASE” ED ESPLORAZIONI PREPROGETTUALI

2.1.1
Funzioni da insediare

Nel PISL sono proposte Azioni sul sistema delle infrastrutture legate alla mobilità urbana, in questo quadro è stata ipotizzata la riorganizzazione del trasporto pubblico, in particolare attraverso la realizzazione di una linea filoviaria con caratteristiche innovative.

La linea filoviaria si snoda su un percorso di circa 3,5 Km, interessando le circoscrizioni di S.Paolo, Centro, Vernato, ovvero l’area più densamente abitata del capoluogo (vedi Figura 2.1)

Il canale stradale sul quale è prevista la realizzazione dell'opera è costituito dall’asse Piazza S. Paolo (Stazione FS), vie Carso - Bertodano - Lamarmora – Ivrea, Città Studi; lungo questo asse dove si sono disposte o si vanno disponendo alcune tra le principali attività e funzioni terziarie e direzionali di rilevanza provinciale, interprovinciale e nazionale; in particolare

-
direttamente sull’asse si hanno: la sede e gli uffici della Banca delle Alpi, la sede e gli uffici direzionali della Banca Sella, la sede e gli uffici dell’Amministrazione Provinciale, la Camera del Lavoro, l’Istituto Tecnico Industriale Statale “Q. Sella”, la Città degli Studi (comprendente polo universitario, CNR “Rivetti”, Centro per la formazione professionale, IPSIA, ITIS, CSA), il centro commerciale Esselunga;

-
nelle immediate vicinanze dell'asse (nel raggio di 300 m.) si trovano. gli uffici della Biverbanca, il centro prenotazioni ed il poliambulatorio dell’ASL n. 12, il Liceo Scientifico Statale “A. Avogadro”, gli uffici comunali di Palazzo Pella, gli uffici dell’INPS, dell’INAIL, la Camera di Commercio, Industria, Artigianato e Agricoltura e la Questura.
Alla luce di tali considerazioni è giustificato che si intenda privilegiare tale asse viario sotto il profilo del servizio di trasporto pubblico locale con la realizzazione della linea filoviaria lungo il percorso: Stazione ferroviaria S. Paolo, Via Carso, Via Bertodano, Viale Lamarmora, Via Ivrea fino a Città degli Studi e ritorno.

Va rilevato inoltre che, alla confluenza tra le vie Bertodano, Repubblica, Carso e Cernaia (area ex-Rivetti), all’ingresso del Parco Urbano Fluviale del Cervo, è in corso un progetto di riqualificazione che prevede la realizzazione in tempi brevi di un’area residenziale molto vasta e di un centro commerciale.

A questo proposito si osserva che nel PISL sono previsti altri interventi che hanno funzione sinergica all'opera in oggetto, come:

- il completamento della strada di gronda (02 Pu e 03 Pu): il tracciato stradale, che si sviluppa lungo il ciglio del torrente Cervo, collega il centro cittadino alla S.R. 142, servendo il nodo di interscambio previsto dal progetto MOVIcentro, l'area della stazione ferroviaria S.Paolo e il Parco Fluviale. L'obiettivo del progetto è di migliorare l'accessibilità dall’esterno e decongestionare il centro urbano.
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E' la Tavola 4 del progetto Cortese - Mertina, senza frontespizio

- l'ampliamento del parcheggio Stazione S Paolo (09 Pu): il progetto prevede la realizzazione di 100 posti auto in un'area limitrofa alla stazione ferroviaria S.Paolo.

L'obiettivo del progetto è di supportare l'infrastruttura realizzata dal Progetto MOVIcentro, destinata a centro intermodale, in cui è già presente un parcheggio di (280 posti auto) destinato all'interscambio con la mobilità ciclistica e con il trasporto pubblico locale (su gomma, ferroviario e, in prospettiva filoviario).

Il Progetto MOVIcentro, promosso dalla Regione Piemonte, interessa l’intera area della stazione e le zone ad essa adiacenti, dove ha previsto la creazione di un insieme integrato di strutture e servizi, quali la realizzazione di un’autostazione per il trasporto pubblico su gomma che integrandosi opportunamente con la ferrovia permette, oltre alla riduzione del percorso necessario allo scambio dei mezzi pubblici, l’unificazione dei servizi necessari. 

- l'ascensore e la nuova fermata ferrovia (20Pu): il progetto, che prevede la realizzazione di una nuova fermata ferroviaria nei pressi dell'area ex-Rivetti, è finalizzata al potenziamento dell'asse di trasporto pubblico Nord-Sud, e avrà la funzione di connettere il Centro cittadino alle nuove polarità previste lungo il torrente Cervo previste dal programma PISL.

Il collegamento dalla nuova fermata al centro cittadino (Via Bertodano) sarà realizzato con un ascensore orizzontale che si svilupperà per un tratto di circa 180 metri, superando un dislivello di 30 metri.
2.1.2
Caratteristiche tecnico - funzionali, dimensionali e localizzative delle opere

La nuova linea (vedi Figure 2.2.a e 2.2.b) ha andamento in parte Sud - Nord, dalla Stazione FS S. Paolo al nodo viario Carso - Bertodano, per una lunghezza di circa 900 m., in parte Est - Ovest, dal nodo viario suddetto alla Città degli  Studi, per una lunghezza di circa 2.600 m..

Di seguito vengono esaminate le caratteristiche tecnico - funzionali, dimensionali e localizzative delle diverse componenti del sistema proposto.

Tracciato, sedi stradali e fermate

Il tracciato utilizza le sedi viarie di via Carso, via Bertodano, via Lamarmora, via Ivrea, di sezioni stradali variabili tra i 10 - 11 metri di alcuni tratti di via Carso e di via Ivrea, e gli oltre 30 metri di via Lamarmora (vedi Figura 2.3).

La variabilità delle sezioni stradali dà luogo a differenti possibilità di realizzare corsie o sedi riservate per la filovia; in particolare:

-
nel tratto di via Carso tra Piazza S. Paolo e Via Bengasi (carreggiata 15,00 m , marciapiedi esclusi) si ritiene di poter realizzare corsie riservate laterali, in entrambe le direzioni o in una sola direzione;

-
nel tratto successivo di via Carso (sede stradale 12,00 m, marciapiedi compresi), la filovia correrà necessariamente in sede promiscua con il traffico privato; l'intervento sull'area ex Rivetti, che comprende una nuova viabilità lato fiume, consentirà peraltro di defunzionalizzare l'attuale via Carso, riducendo fortemente il traffico;

TAVOLA 2.2.a 

Sono la Tavola 2.1 divisa in due e ingrandita, con sopra segnati gli elementi caratteristici della linea (fermate, SSE, Sezioni)

TAVOLA 2.2.b

Sono la Tavola 2.1 divisa in due e ingrandita, con sopra segnati gli elementi caratteristici della linea (fermate, SSE, Sezioni)

TAVOLA 2.3

E' la tavola 8 del progetto Cortese Mertina (sezioni)

-
nelle vie Bertodano e Lamarmora (carreggiata oltre 30 m) si ipotizza di realizzare per la filovia sedi protette in entrambe le direzioni, posizionate lateralmente o al centro della strada;

-
su via Ivrea, di sezione stradale variabile con alcuni restringimenti, si considera di avere sede promiscua, con l'eccezione del tratto prospiciente l'ex Macello, dove la sede stradale potrebbe consentire la realizzazione di corsie o sedi riservate

In complesso, salvo verifiche da effettuarsi in sede progettuale, si ritiene di poter realizzare sedi protette o riservate per circa 2000 m, pari a quasi il 60% del tracciato della linea.

In relazione al livello di servizio desiderato, in termini di elevata velocità commerciale e regolarità di esercizio, si è optato per un limitato numero di fermate, posizionate in punti strategici per la domanda di mobilità; le fermate sono le seguenti:

-
Stazione FS (piazza S. Paolo);

-
via Lamarmora - Piazza Vittorio Veneto ("Rendez vous", fermata di interscambio con gli autobus urbani ed extraurbani)

-
via Lamarmora - Palazzo della Provincia;

-
via Ivrea (all'altezza di strada Campagne);

-
via Ivrea - città degli Studi

Gli anelli di inversione di marcia sono localizzati in Piazza S. Paolo (davanti al Fabbricato Viaggiatori) ed in corrispondenza della rotonda tra via Ivrea e via Pollone.

Impianti

La realizzazione di una filovia avente le caratteristiche innovative definite in sede di inquadramento generale comporta la realizzazione dei seguenti impianti.

-
Sottostazioni Elettriche di Conversione (SSE);

-
Linea aerea di contatto;

-
Posto centrale di controllo;

-
impianti di preferenziazione semaforica;

-
impianti civili di fermata (luce, FM, bigliettazione, ecc.)

Il predimensionamento degli impianti è stato effettuato considerando i seguenti parametri tecnici e di esercizio:

-
lunghezza della linea elettrificata (anelli terminali compresi) 7450 m;

-
tensione nominale di alimentazione 750 V cc;

-
sezione del filo di contatto 120 mmq

-
fermate (per ogni percorso completo andata - ritorno) 8;

-
velocità commerciale 18 km/h;

-
frequenza 8 passaggi/ora (intervallo 7,5')

-
lunghezza veicoli 12 m

-
numero veicoli in linea 4

-
numero veicoli di riserva 1

Sono risultate necessarie due SSE, posizionate ciascuna a 800 - 100 m dai terminali, e dotate entrambe di due gruppi da 300 kW; l'ubicazione esatta delle SSE, che si ipotizzano interrate (salvo verificare la possibilità di realizzarle fuori terra; l'ingombro è di circa 10x20 m.) potrà essere definita solo in base a considerazioni di dettaglio di carattere urbanistico ed ambientale; peraltro nelle posizioni indicate (vedi Tavole 2.2.a e 2.2.b) si verificano favorevoli condizioni per il posizionamento delle SSE in aree pubbliche.

Opere Civili

Le Opere Civili necessarie alla realizzazione del sistema sono riconducibili a tre principali voci:

-
fabbricati per le SSE;

-
sedi e pavimentazioni stradali;

-
fermate.

Le SSE, come più sopra visto, sono posizionate all'interno del tessuto urbano; i fabbricati per le stesse saranno quindi preferibilmente interrati, e comporteranno la realizzazione di opere in sotterraneo, di costo relativamente elevato, ma di limitato impatto ambientale; meno costose, ma più problematiche sotto il profilo ambientale, sono le soluzioni fuori terra; come sopra detto l'ingombro di ogni sottostazione è di circa 10x20 m.

Il rifacimento delle sedi e delle pavimentazioni stradali è richiesto da una serie di motivazioni:

-
la tipologia di sistema proposto è su gomma, e pertanto una parte importante del comfort di marcia è affidato alla regolarità della superficie di rotolamento; la guida ottico/magnetica, alla quale il sistema è predisposto, comporta inoltre una traiettoria di marcia molto "esatta", con forti sollecitazioni alla pavimentazione stradale in corrispondenza dell'"orma" dei pneumatici; l'insieme di queste ragioni consiglia il rifacimento della pavimentazione su tutto il tracciato, con la realizzazione di superfici di caratteristiche speciali in corrispondenza delle traiettorie di passaggio dei veicoli filoviari in condizione "guidata";

-
la realizzazione di sedi proprie o riservate comporta un riassetto complessivo delle sezioni stradali, con l'assegnazione di spazi specifici ai diversi modi di trasporto compresenti sulla carreggiata (filobus, autobus, veicoli privati, biciclette, ecc.); si ipotizza che interventi di questa natura, che richiedono, oltre al rifacimento della pavimentazione spesso anche la risagomatura dei marciapiedi e l'installazione di specifico arredo urbano, si rendano necessari su tutte le tratte stradali in cui si prevede la sede propria/riservata (circa 2000 m).

Le fermate dovranno costituire uno dei punti di eccellenza dell'offerta proposta dal nuovo sistema; per esse si ipotizza pertanto un allestimento completo, comprendente un marciapiede di attesa (di altezza adeguata all'incarrozzamento a raso), pensilina, sedute, parapetti ed arredi vari.

In particolare per la fermata di Via Lamarmora - Piazza Vittorio Veneto, il cosiddetto "Rendez vous" per l'interscambio con i bus urbani ed extraurbani, si considera un allestimento particolare, con opere civili di particolare impegno (sottopasso pedonale per l'attraversamento di via Lamarmora e per il collegamento con Piazza Vittorio Veneto).

Relativamente alle fermate, va inoltre precisato che la predisposizione alla guida ottico/magnetica comporta una particolare geometria delle banchine e del tracciato in approccio ed in uscita dalle stesse; poiché tali vincoli progettuali sono diversi a seconda delle tecnologie prescelte, si evidenzia la necessità di individuare i sistemi adottabili fin dalle fasi iniziali di attuazione dell'opera.

Materiale Rotabile

In relazione ai volumi di passeggeri attesi, e della loro concentrazione nelle ore di punta e sulle tratte (vedi successivo punto 4.2), saranno adottati veicoli filoviari da 12 m. di lunghezza, della capienza di circa 100 passeggeri (20%seduti), predisposti per la guida ottico/magnetica

2.1.3
Output previsti dall'opera
L'output dell'opera in esame consiste in offerta di trasporto lungo la direttrice servita; l'offerta è quantificabile in vetture x km prodotte nell'unità di tempo (solitamente si considera l'anno).

Ricordando quanto già esposto a proposito del dimensionamento degli impianti, si prevede un servizio impostato sui seguenti dati di base:

-
lunghezza di esercizio: 7,1 km (andata + ritorno)

-
durata di esercizio: 15 ore/giorno

-
frequenza:
8 corse/ora (intervallo 7,5') per 6 ore di punta

6 corse/ora (intervallo 10') per le restanti 9 ore;

-
giorni feriali equivalenti nell'anno: 280 giorni/anno

L'offerta di trasporto prodotta dall'opera, considerando un fisiologico 10% di percorrenze fuori servizio, risulta pari a circa 223.000 vetture x km annue; per avere un termine di confronto, si ricorda che l'offerta di trasporto prodotta dall'attuale servizio urbano ATAP è pari a oltre 523.000 vetture x km / anno.

2.2
STIMA PARAMETRICA DEL COSTO DI COSTRUZIONE E DI REALIZZAZIONE 

Sulla base delle caratteristiche tecniche e dimensionali sopra descritte in termini generali, é possibile calcolare con sufficiente approssimazione i costi di investimento, utilizzando parametri di costo desumibili da impianti analoghi.

In Tabella 2.4 è riportata la stima relativa alla realizzazione dell'intero sistema, per una lunghezza complessiva di linea pari a 3,55 km; sono risultati i seguenti costi (al netto dell'Iva e delle spese accessorie):

-
impianti


€ 5.077.500

-
opere civili


€ 4.334.000

-
materiale rotabile

€ 3.600.000

Considerando Iva e spese accessorie, l'investimento ammonta a circa 14 milioni di €, materiale rotabile compreso; il costo chilometrico del sistema, al netto del materiale rotabile, risulta pari a 9.411.500/3,55 = 2.651.127 €/km.

	Tabella 2.4    Stima parametrica del costo di costruzione
	
	

	
	
	

	Intero percorso 3,55 km.
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	ID
	Categoria di opere
	U.M.
	Quantità
	Prezzo unitario (€)
	Prezzo totale

(€)

	1
	IMPIANTI
	 
	 
	 
	 

	1.01
	Impianti di fermata
	n.
	10
	24.000
	240.000

	1.02
	Impianti di preferenziazione semaforica
	n.
	1
	31.000
	31.000

	1.03
	Posto Centrale di Controllo
	n.
	1
	342.000
	342.000

	1.04
	Sottostazioni elettriche
	n.
	2
	830.000
	1.660.000

	1.05
	Linea di Contatto (doppio bifilare)
	m.
	3550
	790
	2.804.500

	 
	TOTALE IMPIANTI
	 
	 
	 
	5.077.500

	2
	OPERE CIVILI
	 
	 
	 
	 

	2.01
	Interramento SSE
	n.
	2
	400.000
	800.000

	2.02
	Opere civili di fermata
	
	
	
	 

	2.02.01
	San Paolo
	n.
	1
	46.200
	46.200

	2.02.02
	Via Lamarmora (giardini)
	n.
	1
	691.700
	691.700

	2.02.03
	Via Lamarmora (Provincia)
	n.
	1
	64.500
	64.500

	2.02.04
	Via Ivrea
	n.
	1
	56.100
	56.100

	2.02.05
	Via Ivrea (Città Studi)
	n.
	1
	55.500
	55.500

	2.03
	Opere stradali
	
	
	
	 

	2.03.01
	Sede propria o riservata
	m.
	2000
	1.000
	2.000.000

	2.03.02
	Sede promiscua
	m.
	1550
	400
	620.000

	 
	TOTALE OPERE CIVILI
	
	
	
	4.334.000

	TOTALE IMPIANTI E OPERE CIVILI
	
	
	
	9.411.500

	3
	MATERIALE ROTABILE
	 
	 
	 
	 

	3.01
	Filobus 12 m.
	n.
	5
	700.000
	3.500.000

	3.02
	Ricambi e materiali
	n.
	5
	20.000
	100.000

	 
	TOTALE MATERIALE ROTABILE
	 
	 
	 
	3.600.000

	TOTALE GENERALE
	 
	 
	 
	13.011.500

	
	
	
	
	

	QUADRO ECONOMICO
	 
	 
	 
	 

	Importo a base d'asta
	
	
	
	12.686.212

	Oneri per la sicurezza
	
	
	
	325.288

	Somme a disposizione
	
	
	
	 

	 
	IVA 20%
	
	
	
	2.602.300

	 
	Spese tecniche 5%
	
	
	
	650.575

	 
	Imprevisti 5%
	
	
	
	650.575

	 
	Arrotondamento
	
	
	
	85.050

	TOTALE
	 
	 
	 
	14.000.000


In Tabella 2.5 è riportata la stima relativa alla realizzazione dello stralcio funzionale di cui si richiede il finanziamento, comprendente le opere civili e gli impianti delle due fermate di Piazza S. Paolo (stazione FS) e di via Lamarmora - Piazza Vittorio Veneto (Rendez - vous).

Le opere indicate produrranno una immediata utilità, potendo essere da subito utilizzate da parte degli utenti dell'attuale servizio TPL.

Il costo, tutto compreso, risulta pari a €1.200.000, corrispondente al finanziamento richiesto nell'ambito del PISL.

2.3
PROBLEMI SU CUI PORRE L’ATTENZIONE IN FASE PROGETTUALE

Dato il tipo di impianto, in fase progettuale occorrerà porre particolare attenzione ad alcuni problemi di carattere ambientale, costruttivo e di organizzazione dei trasporti; in particolare:

-
ubicazione e mitigazione delle Sottostazioni Elettriche; le SSE, soprattutto se posizionate in aree urbanizzate, sono potenziali fonti di inquinamento visivo, elettromagnetico ed acustico, tutti problemi che hanno comunque trovato soddisfacenti soluzioni laddove sono stati realizzati impianti del tipo di quello in esame; l'interramento, se correttamente eseguito, risolve "strutturalmente" gran parte dei problemi;

-
realizzazione della linea aerea di alimentazione; la configurazione delle strade percorse dal sistema è favorevole ad una tipologia di linea aerea sostenuta da pali e mensole; l'inevitabile impatto visivo va mitigato attraverso un corretto posizionamento ed un appropriato "design" dei pali; qualora, in alcune sezioni stradali particolarmente strette, dovesse rendersi necessario (o opportuno) aggrapparsi agli edifici prospicienti, dovrà essere posta cura, oltre che ai problemi statici, agli aspetti estetici ed ambientali;

-
come si vedrà più avanti, l'utenza destinata ad utilizzare il nuovo sistema è, in buona parte, utenza distolta dall'utilizzo dell'automobile; risulta pertanto decisivo che, nelle aree servite dalla filovia, sia attuata una regolazione della circolazione e, soprattutto, della sosta capace di incentivare l'uso del mezzo pubblico e di disincentivare l'utilizzo di quello privato;

-
infine sarà importante, sempre in ordine alla capacità del nuovo sistema di attrarre utenza, attrezzare i terminali (Stazione FS e Città degli Studi) con adeguati parcheggi di interscambio tra mezzo privato e mezzo pubblico, realizzandone di nuovi o ampliando e migliorando quelli esistenti.

	Tabella 2.5   Stima parametrica del costo di costruzione
	
	

	
	
	

	Stralcio, 1 km, 2 fermate
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	ID
	Categoria di opere
	U.M.
	Quantità
	Prezzo unitario
	Prezzo totale

	1
	IMPIANTI
	 
	 
	 
	 

	1.01
	Impianti di fermata
	n.
	2
	24.000
	48.000

	1.02
	Impianti di preferenziazione semaforica
	n.
	0
	31.000
	0

	1.03
	Posto Centrale di Controllo
	n.
	0
	342.000
	0

	1.04
	Sottostazioni elettriche
	n.
	0
	830.000
	0

	1.05
	Linea di Contatto (doppio bifilare)
	m.
	0
	790
	0

	 
	TOTALE IMPIANTI
	 
	 
	 
	48.000

	2
	OPERE CIVILI
	 
	 
	 
	 

	2.01
	Interramento SSE
	n.
	0
	100.000
	0

	2.02
	Opere civili di fermata
	
	
	
	 

	2.02.01
	San Paolo
	n.
	1
	46.200
	46.200

	2.02.02
	Via Lamarmora (giardini)
	n.
	1
	691.700
	691.700

	2.02.03
	Via Lamarmora (Provincia)
	n.
	0
	64.500
	0

	2.02.04
	Via Ivrea
	n.
	0
	56.100
	0

	2.02.05
	Via Ivrea (Città Studi)
	n.
	0
	55.500
	0

	2.03
	Opere stradali
	
	
	
	 

	2.03.01
	Sede propria
	m.
	0
	400
	0

	2.03.02
	Sede promiscua
	m.
	0
	200
	0

	 
	TOTALE OPERE CIVILI
	
	
	
	737.900

	3
	MATERIALE ROTABILE
	 
	 
	 
	 

	3.01
	Filobus 12 m.
	n.
	0
	700.000
	0

	3.02
	Ricambi e materiali
	n.
	0
	20.000
	0

	 
	TOTALE MATERIALE ROTABILE
	 
	 
	 
	0

	TOTALE GENERALE
	 
	 
	 
	785.900

	 
	
	
	
	 

	QUADRO ECONOMICO
	 
	 
	 
	 

	Importo a base d'asta
	
	
	
	766.252

	Oneri per la sicurezza
	
	
	
	19.648

	Somme a disposizione
	
	
	
	 

	 
	IVA 20%
	
	
	
	157.180

	 
	Spese tecniche 5%
	
	
	
	39.295

	 
	Imprevisti 5%
	
	
	
	39.295

	 
	Arrotondamento
	
	
	
	178.330

	TOTALE
	 
	 
	 
	€ 1.200.000


3.
COMPATIBILITA’ URBANISTICA, AMBIENTALE E PAESAGGISTICA

3.1
COMPATIBILITÀ URBANISTICA

3.1.1
Il Piano Regolatore Generale

L’intervento è assoggettato alle seguenti disposizioni generali, urbanistiche ed edilizie, vigenti od operanti in salvaguardia:

a)
Piano Regolatore Generale Comunale (PRGC) vigente, adottato dal Consiglio Comunale in data 12/7/2000, con delibera n.131 ed approvata dalla Regione Piemonte con D.G.R.  N.8-6438 del 01-07-2002;

b)
Variante di revisione del PRGC, adottata dal C.C. in data 10/5/2004 con delibera n. 89 

L'area urbanistica in cui è compreso l'intervento è rientrante nelle aree riservate alla viabilità e relative pertinenze (vedi Figura 3.1).

Lungo il tracciato della Linea Filoviaria non sono presenti vincoli che interagiscono con le prescrizioni del PRG (reti infrastrutturali esistenti o previste, fasce di rispetto, etc.), che comportano specifiche autorizzazioni (ad es. in materia di paesaggio, ambiente, difesa del suolo).

3.1.2
Prescrizioni derivanti da altri piani o programmi
Piano energetico ambientale regionale
Nel Piano, al Capitolo 3, si individuano gli indirizzi per promuovere una mobilità sostenibile, affidando alla pianificazione di settore il compito di tradurli in pratica; l'opera di cui si richiede il finanziamento risulta coerente con le indicazioni generali e specifiche contenute nel Piano, in particolare per due aspetti:

-
la elettrificazione di una parte importante del trasporto pubblico urbano porta benefici sia sul piano energetico sia su quello ambientale;

-
la realizzazione dell'opera proposta crea i presupposti per una profonda revisione della politica della mobilità nell'area urbana, orientandola alla valorizzazione dei mezzi alternativi all'auto privata.

Piano Regionale dei trasporti

Il Piano Regionale dei Trasporti della Regione Piemonte, nella parte relativa ad "una mobilità più efficiente" (Parte B, Capitolo 1), fissa le linee guida per il miglioramento dei servizi di trasporto collettivo nelle aree urbane, in un'ottica (come richiesto dal Piano Energetico Ambientale) di mobilità sostenibile; il progetto della filovia risulta coerente alle linee guida, rispondendo a due criteri di base:

Figura 3.1 

Tavola di PRG con zonizzazione

-
si inserisce nella linea d'azione finalizzata ad affrontare i problemi della mobilità nelle aree urbane attraverso l'alternativa modale;

-
persegue l'obiettivo mediante l'innovazione del sistema di Trasporto Pubblico, in grado di accrescerne la competitività; le innovazioni proposte sono l'elevata accessibilità alle fermate, l'incarrozzamento a raso, l'elevata affidabilità e regolarità, il comfort, la tecnologia avanzata ed a basso livello di impatto (veicolo ed sistema di trazione elettrica).

3.2
DESCRIZIONE SINTETICA DI EVENTUALI IMPATTI AMBIENTALI DOVUTI ALL’OPERA E MISURE COMPENSATIVE DA PRENDERSI
In considerazione della peculiarità dell’intervento non sussistono particolari vincoli imposti da piani paesaggistici, territoriali ed urbanistici.

Si evidenziano viceversa i seguenti aspetti favorevoli sotto il profilo della compatibilità ambientale:

-
emissioni in atmosfera nulle, tranne il breve percorso tra la Stazione FS San Paolo e il deposito dei filobus in occasione dell’inizio e del termine del servizio giornaliero.
-
emissioni acustiche molto ridotte, in assoluto e rispetto ad altri veicoli stradali di pari dimensione funzionanti con motore termico.
3.3 
DESCRIZIONE SINTETICA DI EVENTUALI IMPATTI PAESAGGISTICI DOVUTI ALL’OPERA E MISURE COMPENSATIVE DA PREVEDERSI

L'area compresa nel perimetro del PISL è soggetta ai seguenti vincoli di carattere paesaggistico, definiti dallo strumento urbanistico vigente ed adottato:

-
vincolo paesaggistico ai sensi della D. Lgs. 42/04, Parte III, Capo II, art 136 (D.M. 08/05/64, D.M. 24/02/77) - (ad est del Torrente Cervo Collina di San Gerolamo e ad Ovest verso Cossila San Grato e Piazzo);

-
vincolo paesaggistico ai sensi del D. Lgs. 42/04, art. 142,cp a1 lett. c) - (lungo il corso del Torrente Cervo;

-
vincolo idrogeologico ai sensi della L.R. 45 del 09/08/89 - (a nord verso confine con Tollegno e parte nella Collina di San Gerolamo); 

Nessuno dei vincoli citati interessa gli ambiti attraversati dalla linea filoviaria che, come più sopra detto, si svolge completamente su aree riservate alla viabilità e relative pertinenze.

Vi sono inoltre alcuni edifici di interesse storico artistico vincolati ai sensi del D.Lgs. 42/04 – Parte Seconda ed altri individuati ai sensi della L.R.56 del 05.12.77, art.24 comma 12, in particolare relativamente ad edifici di archeologia industriale interessati da interventi di recupero nell’ambito del presente programma.
4
SOSTENIBILITA’ FINANZIARIA
Tutte le stime riportate in questo capitolo fanno riferimento alla realizzazione ed all'esercizio dell'intera linea, dalla Stazione FS di Piazza S. Paolo alla Città degli Studi

Lo stralcio funzionale attuabile con il finanziamento richiesto non dà luogo a modifiche strutturali del servizio attualmente offerto da ATAP, che si gioverà comunque dei miglioramenti qualitativi consentiti dalla realizzazione delle nuove fermate; pertanto si considera che, con lo stralcio funzionale, l'utenza, il servizio, i costi ed i ricavi attuali rimangano invariati.

4.1 
BACINO DI UTENZA DELL’OPERA E DESCRIZIONE DELLA DOMANDA POTENZIALE

La linea filoviaria, nella sua configurazione completa, attraversa in direzione Est-Ovest e Nord-Sud gran parte dell'area urbana di Biella, secondo la linea di separazione tra la città storica e la città nuova; si definiscono tre tipologie di bacino di utenza:

-
bacino ristretto;

-
bacino allargato;

-
bacino indiretto.

Il bacino ristretto riguarda lo stretto intorno della linea, nel raggio di 300 m dalla stessa; in questa area si trovano localizzati importanti fattori di generazione ed attrazione di mobilità; in particolare (i dati si riferiscono al Censimento 2001):

-
10.643 residenti (pari ad oltre il 23% del totale del Comune di Biella);

-
9.697 posti di lavoro (pari al 36,7% del totale comunale);

-
2.667 posti scuola in istituti superiori (pari al 63% del totale comunale)

Il bacino allargato fa riferimento all'insieme della rete di Trasporto Pubblico Urbano; si rileva che pressoché tutta l'area comunale risulta coperta dal servizio, trovandosi all'interno di una fascia di 400 m dalle linee.

Il bacino indiretto è costituito dall'utenza potenziale in penetrazione nel bacino ristretto provenendo dalle direttrici che fanno capo ai tre principali punti di accesso alla nuova linea filoviaria;

-
il terminale Sud (piazza S. Paolo, stazione FS) per le direttrici Sud (SS 143, SS 230);

-
il terminale Ovest (Città degli Studi) per le direttrici Ovest (Occhieppo, SS 338, SS 419);

-
il Rendez-vous di via Lamarmora - Piazza Vittorio Veneto per le direttrici Nord (Andorno, Pettinengo, Valle Mosso, ecc.)

4.2
STIMA DI MASSIMA DEI POTENZIALI UTENTI 

Per ciascuno dei bacini sopra definiti è stata analizzata la mobilità in termini di: origine e destinazione degli spostamenti, orario di inizio, mezzo utilizzato, motivo del viaggio.

L'analisi e la stima dei potenziali utenti è stata effettuata sulla base delle indagini Origine - Destinazione condotte nel mese di Marzo dell'anno corrente dallo Studio ing. De Beaumont per conto dell'Amministrazione Comunale.

I dati raccolti attraverso indagini campionarie su strada e presso le famiglie sono stati integrati e controllati utilizzando i dati del Censimento della Popolazione ISTAT del 2001; la disponibilità di due fonti indipendenti di dati, fatte salve le ipotesi di base formulate relativamente alla scelta modale da parte degli utenti, conferisce alle previsioni una particolare affidabilità.

Nella Tabella 4.1 è riportata la sintesi delle valutazioni fatte relativamente al l'utenza potenziale della nuova linea; nelle Figure 4.2, 4.3 e 4.4 sono riportati i corrispondenti diagrammi fiume dei passeggeri presenti nei tronchi durante l'ora di punta del mattino.

Come si rileva dalla Tabella, l'utenza potenziale è stata segmentata in quattro componenti, a seconda del modo di trasporto attualmente utilizzato (auto privata, bus urbano, bus extraurbano, treno); a sua volta dei movimenti che fanno parte di ogni componente si è esaminata l'Origine e la Destinazione, nonché la loro collocazione rispetto ai bacini di utenza ed alla linea stessa.

Sono state in questo modo definite 14 categorie di utenza potenziale, a ciascuna delle quali è stata associata una concentrazione nell'ora di punta (rapporto ora di punta/giorno) ed una probabilità di utilizzare il nuovo sistema; in particolare quest'ultima è stata stimata presupponendo, come più avanti precisato, una coerente politica di regolazione dell'accessibilità all'area servita dalla filovia, ispirata ai criteri di mobilità sostenibile contenuti negli strumenti di pianificazione richiamati nel Paragrafo 3.1.

Le 14 categorie di utenza potenziale definite, con i relativi coefficienti di concentrazione e di probabilità di utilizzo del nuovo sistema, sono così elencabili:


spostamenti che attualmente vengono effettuati in auto


(concentrazione 0,25: un quarto degli spostamenti è concentrato nell'ora di punta del mattino)

-
A.1.1 Spostamenti in auto con Origine e Destinazione entro 300 m dalle fermate della filovia e con percorrenza inferiore a 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 10%;

-
A.1.2 Spostamenti come A.1.1 e con percorrenza di almeno 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 90%;

-
A.2.1 Spostamenti in auto con Origine nel Comune di Biella, Destinazione entro 300 m dalle fermate della filovia e con percorrenza inferiore a 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 1%;

-
A.2.2 Spostamenti come A.1.2 e con percorrenza di almeno 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 90%;

-
A.3.1 Spostamenti in auto con Origine esterna, Destinazione entro 300 m dalle fermate della filovia e con percorrenza inferiore a 500 m sulla linea; probabilità di utilizzo 1%;

	ID
	Modo attuale
	Tipologia di spostamento
	Rapporto ora di punta/giorno
	N° Spostamenti (*)
	Utilizzo nuovo sistema

	
	
	
	
	ora di punta mattina
	giorno
	%
	V.A. ora di punta
	V.A.     giorno

	A.1.1
	Auto
	Con OR e DES entro 300 m. dalle fermate
	0,25
	378
	504
	10%
	13
	50

	A.1.2
	Auto
	Come A.1.1 e con una percorrenza di almeno 500 m. sulla linea
	0,25
	252
	1008
	90%
	227
	907

	A.2.1
	Auto
	Con OR nel Comune e DES entro 300 m. dalle fermate
	0,25
	1246
	4138
	1%
	10
	41

	A.2.2
	Auto
	Come A.2.1 e con una percorrenza di almeno 500 m. sulla linea
	0,25
	211
	845
	90%
	190
	760

	A.3.1
	Auto
	Con OR esterna e DES entro 300 m. dalle fermate
	0,25
	1256
	1243
	1%
	3
	12

	A.3.2
	Auto
	Come A.3.1 e con una percorrenza di almeno 500 m. sulla linea
	0,25
	946
	3782
	45%
	426
	1702

	B.1.1
	Bus Urb.
	Con OR e DES entro 300 m. dalle fermate
	0,17
	31
	66
	100%
	11
	66

	B.1.2
	Bus Urb.
	Come B.1.1 e con una percorrenza di almeno 500 m. sulla linea
	0,17
	20
	120
	100%
	20
	120

	B.2.1
	Bus Urb.
	Con OR e DES nel Comune e DES e OR entro 300 m. dalle fermate
	0,17
	90
	210
	100%
	35
	210

	B.2.2
	Bus Urb.
	Come B.2.1 e con una percorrenza di almeno 500 m. sulla linea
	0,17
	55
	330
	100%
	55
	330

	B.3.1
	Bus Ex
	Con OR o DES esterna e DES o OR entro 300 m. dalle fermate
	0,33
	421
	204
	20%
	14
	41

	B.3.2
	Bus Ex
	Come B.3.1 e con una percorrenza di almeno 500 m. sulla linea
	0,33
	353
	1059
	50%
	177
	530

	B.4.1
	Treno
	In arrivo o in partenza dalla Stazione FS, e con DES o OR entro 300 m. dalle fermate  
	0,33
	150
	27
	100%
	9
	27

	B.4.2
	Treno
	Come B.4.1 e con una percorrenza di almeno 500 m. sulla linea
	0,33
	141
	423
	100%
	141
	423

	TOTALE da Auto
	 
	4289
	11520
	
	868
	3474

	TOTALE da Bus e Treno
	 
	3942
	2439
	
	461
	1746

	TOTALE GENERALE
	 
	8231
	13959
	
	1330
	5220

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	TABELLA 4.1  Traffico potenziale sulla filovia
	
	
	
	
	

	
	
	(*) gli spostamenti in autovettura comprendono sia i conducenti che i trasportati (0,2 ogni auto)
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	NOTA
	Condizioni da realizzare per il dirottamento del traffico TPL e automobilistico sul nuovo sistema:
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	1) ristrutturare la rete urbana del TPL in modo che funzioni da adduttrice al nuovo sistema, senza sovrapposizioni di percorso,
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	2) introdurre la sosta a pagamento in tutta l'area centrale, tra la Sede della Provincia e vi Bertodano, per una fascia di 300 m. per parte ai lati della linea
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	3) realizzare parcheggi di interscambio ai due capolinea di Città Studi (accessibile direttamente dalla Circonvallazione) e della Stazione FS
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	


Figura 4.2

diagramma fiume utenti bus

Figura 4.3

Diagramma fiume utenti auto

Figura 4.4

Diagramma fiume utenti totali

-
A.3.2 Spostamenti come A.3.1 e con percorrenza di almeno 500 m sulla linea; probabilità di utilizzo 45%;


spostamenti che attualmente vengono effettuati con i bus urbani


(concentrazione 0,17: un sesto degli spostamenti è concentrato nell'ora di punta)

-
B.1.1 Spostamenti in bus urbano con Origine e Destinazione entro 300 m dalle fermate della filovia e con percorrenza inferiore a 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 100%;

-
B.1.2 Spostamenti come B.1.1 e con percorrenza di almeno 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 100%;

-
B.2.1 Spostamenti in bus urbano con Origine nel Comune di Biella, Destinazione entro 300 m dalle fermate della filovia e con percorrenza inferiore a 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 100%;

-
B.2.2 Spostamenti come B.1.2 e con percorrenza di almeno 500 m. sulla linea; probabilità di utilizzo 100%;


spostamenti che attualmente vengono effettuati con i bus extraurbani


(concentrazione 0,33: un terzo degli spostamenti sono concentrati nell'ora di punta del mattino)

-
B.3.1 Spostamenti in bus extraurbano con Origine esterna, Destinazione entro 300 m dalle fermate della filovia e con percorrenza inferiore a 500 m sulla linea; probabilità di utilizzo 20%;

-
B.3.2 Spostamenti come B.3.1 e con percorrenza di almeno 500 m sulla linea; probabilità di utilizzo 50%;


spostamenti che attualmente vengono effettuati in treno


(concentrazione 0,33: un terzo degli spostamenti sono concentrati nell'ora di punta del mattino)

-
B.4.1 spostamenti in arrivo o in partenza dalla Stazione FS con Destinazione o Origine entro 300 m dalle fermate della filovia e con una percorrenza inferiore a 500 m sulla linea; probabilità di utilizzo 100%;

-
B.4.2 spostamenti come B.4.1 e con percorrenza di almeno 500 m sulla linea; probabilità di utilizzo 100%.

Con questi presupposti si perviene alla seguenti stime:

-
l' utenza potenziale giornaliera ammonta a 5.220 passeggeri;

-
nell'ora di punta del mattino gli utenti sono pari a 1.330;

-
i passeggeri presenti nel tronco e nella direzione più carica durante l'ora di punta del mattino risultano essere 961; il massimo carico si presenta all'altezza di via Bertodano, in direzione Città degli Studi.

Nel considerare i dati non va dimenticato che i due terzi dell'utenza sono costituiti da automobilisti "deviati" sul trasporto pubblico; risulta quindi di estrema importanza che la filovia sia inserita all'interno di una strategia generale di regolamentazione dell'accessibilità all'area centrale servita dalla filovia e di integrazione tra i modi di trasporto; come interventi essenziali a questo scopo si indivcano:

-
l'introduzione della sosta a pagamento in tutta l'area centrale, tra la sede della Provincia e via Bertodano, per una fascia di almeno 300 - 400 m per parte ao lati della linea; le tariffe devono essere tali da scoraggiare la sosta di lunga durata;

-
la realizzazione di parcheggi di interscambio ai due capolinea di Città degli Studi (accessibile direttamente dalla Circonvallazione) e della Stazione FS;

-
la ristrutturazione della rete urbana ed extraurbana del TPL in modo che funzioni da adduttrice al nuovo sistema, senza sovrapposizioni di percorso.
I dati esposti vanno comunque intesi come un obiettivo raggiungibile nel tempo, anche attraverso un adattamento dell'offerta alla domanda; è infatti noto che i sistemi di trasporto ad elevato livello di servizio, meglio se dotati di impianti fissi significativi, hanno un effetto "strutturante" sulla domanda, soprattutto su quella cosiddetta "erratica", cioè con origini e destinazioni variabili, tipologia di domanda sempre più diffusa nelle aree urbane.
4.3
STIMA ENTRATE E COSTI DI GESTIONE

4.3.1
Rientri tariffari

L'utenza potenziale stimata dà luogo a rientri tariffari differenziati a seconda della tipologia di utenza e, di conseguenza, del titolo di viaggio che, presumibilmente, verrà utilizzato; il calcolo è stato effettuato nell'ottica dell'Azienda, e pertanto:

-
non sono stati considerati i proventi derivanti dagli utenti che già attualmente utilizzano l'autobus (urbano o extraurbano), in quanto non portano introiti aggiuntivi;

-
sono stato considerati i soli introiti derivanti dalla "nuova" utenza, ovvero quella deviata dall'auto privata

Per il calcolo degli introiti prodotti da tale tipologia di utenza (nella quale non vi sono studenti, poiché già utilizzano il TPL) si è fatto riferimento al consuntivo 2005 dell'Azienda ATAP relativo ai titoli di viaggio venduti, dal quale risulta che:

-
il titolo di viaggio più utilizzato per spostamenti occasionali è il biglietto multiplo da 12 corse, che dà luogo ad un introito di 0,5833 €/corsa;

-
il titolo di viaggio più utilizzato per spostamenti pendolari è l'abbonamento mensile, del costo di 30 €;

-
abbonamenti per periodi più lunghi non vengono utilizzati (non è stato venduto nessun abbonamento annuale, ed un solo abbonamento semestrale)

Relativamente alla linea filoviaria ed agli utenti considerati (come detto solo quelli deviati dall'auto privata) si è pertanto effettuata la seguente stima:

-
i passeggeri che produrranno introito sono 3474, e sono prevalentemente pendolari, nel senso che effettueranno 2 viaggi/giorno (andata e ritorno), per l'80% useranno l'abbonamento mensile e solo per il 20% il biglietto multiplo;

-
gli abbonati, considerando l'acquisto di 10 abbonamenti all'anno per persona, produrranno un introito pari a 416.880 €/anno (3474 x 0,8 / 2 x 30 x 10);

-
gli occasionali, considerando 250 viaggi/anno, produrranno un introito pari a 101.325 €/anno;

-
i rientri tariffari sono pertanto stimabili in 518.205 €/anno

4.3.2
Costi di esercizio

I costi di esercizio sono stati valutati a partire dal costo attualmente dichiarato da ATAP per la sua rete urbana; il costo per vettura km dichiarato per il 2005 è pari a 3,27 €, ed è così scomponibile per voci principali:

-
personale 50%

-
ammortamenti 13%

-
altri costi (manutenzione, noli, servizi, ecc.) 30%

-
combustibile per la trazione 7%

Relativamente ai costi dei esercizio della linea filoviaria si è considerato che:

-
i costi di combustibile, che attualmente costituiscono circa il 7% del costo chilometrico, diminuiranno per effetto del passaggio alla trazione elettrica, di circa il 40%, attestandosi al 4,5% del costo chilometrico totale (in termini di valori assoluti si stima che il costo del combustibile/energia di trazione passerà da un valore medio di 0,23 €/vett x km degli attuali autobus a 0,14 €/vett x km dei futuri filobus);

-
i costi non di energia ( personale, ammortamenti, altri costi) resteranno invariati;

-
si aggiungeranno i costi di manutenzione degli impianti fissi per la trazione elettrica (linea aerea e SSE), relativamente indipendenti dalle unità di traffico prodotte, stimabili in 45 €/km di linea all'anno, ovvero in 150.000 €/anno.

Con i dati sopra esposti si perviene, per la linea filoviaria, ad un costo di esercizio per vettura km pari a 3,18 €, così composto:

-
personale 51,4%

-
ammortamenti 13,4%

-
altri costi (manutenzione, noli, servizi, ecc.) 30,8%

-
combustibile per la trazione 4,4%.

IL costo annuo di esercizio viene stimato applicando il costo chilometrico alle vetture x km prodotte; come sopra detto, a questo costo va aggiunto il costo di manutenzione degli impianti elettrici di trazione; il costo risulta pari a 859.310 €/anno

4.3.3
Rapporto tra ricavi e costi
Nella Tabella 4.5 è riportato il dettaglio delle stime effettuate relativamente ai rientri tariffari ed ai costi di esercizio; in termini sintetici i risultati ottenuti sono così riassumibili:

-
rientri tariffari

  518.205 €/anno

-
costi di esercizio

  859.310 €/anno

-
differenza rientri - costi
- 341.105 €/anno

-
copertura dei costi da parte dei rientri tariffari 60,3%

	TABELLA 4.5  Conto economico esercizio filovia
	
	(segue)

	
	
	
	
	
	
	

	RIENTRI TARIFFARI
	 
	
	
	
	
	

	Introiti da traffico
	 
	
	
	
	

	Passeggeri/giorno totali
	 
	 
	5220
	 
	

	Passeggeri/giorno aggiuntivi (da auto) 
	
	3474
	 
	

	Abbonati/giorno (80% passeggeri/2)
	
	1390
	 
	

	Introito medio da Abbonamento mensile (euro)
	
	30
	 
	

	Mesi/anno di abbonamento
	 
	 
	10
	 
	

	Introiti da abbonamenti
	 
	 
	 
	416.880
	

	Biglietti/giorno (20% passeggeri)
	 
	 
	695
	 
	

	Introito medio da biglietto (euro/passeggero)
	
	0,5833
	 
	

	Giorni/anno di biglietti per passeggero 
	 
	250
	 
	

	Introiti da biglietto
	 
	 
	 
	101.325
	

	
	
	
	
	
	
	

	Introiti totali
	 
	 
	 
	 
	518.205
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	COSTI DI ESERCIZIO
	
	
	
	
	

	Dati di esercizio
	
	
	
	

	Lunghezza della linea (A+R)
	km.
	7,1
	
	

	Frequenza di esercizio ore di punta (6 h/giorno)
	corse/ora
	8
	
	

	Frequenza di esercizio ore di morbida (9 h/giorno)
	corse/ora
	6
	
	

	Durata di esercizio
	ore/giorno
	15
	
	

	Giorni equivalenti feriali di esercizio
	giorni/anno
	280
	
	

	Percorrenza annua di esercizio
	km/anno
	202.776
	
	

	Percorrenza annua Totale (+10% per percorrenze fuori esercizio)
	223.054
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	Costi di esercizio filovia
	
	
	
	

	Personale
	euro/km.
	1,64
	
	

	Energia
	euro/km.
	0,14
	
	

	Altri costi
	euro/km.
	1,40
	
	

	Manutenzione impianti di trazione
	euro/anno
	150.000
	
	

	Costi totali
	euro/anno
	859.310
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	DIFFERENZA RICAVI - COSTI
	 
	
	
	
	

	Ricavi da traffico (euro/anno)
	 
	 
	 
	518.205
	

	Costi di esercizio (euro/anno)
	
	
	
	859.310
	

	Differenza
	
	
	
	
	-341.105
	

	 
	
	
	
	
	 
	

	Contributo regionale per vettura km (euro/vett.km.)
	
	
	1,64
	

	 
	
	
	
	
	 
	

	Per raggiungere il pareggio, occorre ristrutturare la rete attuale in modo da ridurre le percorrenze di almeno 207.990 vetture km/anno (341.105/1,64)
	

	Nel conto economico occorre tenere conto degli introiti derivanti dall'introduzione della sosta a pagamento nell'area di influenza del nuovo sistema (vedi tabella 4.1)
	

	
	


4.4
SOSTENIBILITÀ DEI COSTI 

Come sopra evidenziato, i rientri tariffari derivanti dalla nuova utenza sono in grado di coprire il 60% dei costi di esercizio.

Considerando i criteri prudenziali con i quali sono stato valutati sia i costi che i ricavi, primo fra tutti il non aver considerati l'introito prodotto dai passeggeri che già oggi utilizzano il TPL, il risultato è da ritenersi interessante; a questo proposito si ricorda che il tasso di copertura dei costi da parte dei rientri tariffari considerato ottimale per le Aziende di Trasporto Pubblico Locale è fra il 35% ed il 40%.

Il punto critico delle valutazioni sta nell'ipotesi formulata di riuscire a trasferire quote di utenza dall'auto privata al trasporto pubblico; peraltro si ricorda che nelle valutazioni si è tenuto conto:

-
solo dell'utenza che si muove secondo traiettorie Origine - Destinazione situate favorevolmente rispetto alla linea filoviaria;

-
dell'inserimento della filovia in una strategia di intervento complessiva sulla mobilità, che preveda anche la messa in campo di una regolamentazione dell'accesso alle aree centrali della città da parte del traffico privato, soprattutto attraverso la tariffazione della sosta);

-
di una ristrutturazione della rete di TPL che conferisca alla filovia un ruolo portante, ed alla altre linee la funzione di adduttrici alla linea principale.

Relativamente al deficit di esercizio calcolato (circa 340.000 €/anno) ed alla ristrutturazione della rete si osserva che:

-
l'attuale offerta di trasporto pubblico urbano attualmente prodotta da ATAP ammonta ad oltre 523.000 vetture x km anno;

-
queste percorrenze godono di un contributo regionale, ammontante a 1,64 €/vett x km;

-
la nuova filovia produrrà un'offerta di circa 223.000 vetture km annue, che in gran parte, anche per effetto della ristrutturazione della rete conseguente, non saranno aggiuntive, ma andranno a sostituire una parte dell'offerta attuale;

-
qualora la ristrutturazione della rete produca un risparmio di circa 208.000 vetture km annue (e quindi meno dell'offerta prodotta con la nuova filovia) il contributo regionale attualmente erogato consentirebbe di ripianare completamente in deficit calcolato;

-
non va infine trascurato l'introito che deriverebbe dall'introduzione della sosta a pagamento nell'area di influenza della filovia.

5
CONVENIENZA ECONOMICO – SOCIALE 

5.1 
DESCRIZIONE DEI BENEFICI E DEI COSTI PER LA COLLETTIVITÀ LEGATI ALL’OPERA

Si descrivono in  forma qualitativa e, ove possibile, in forma quantitativa, i benefici ed i costi per la collettività derivanti dalla realizzazione dell'opera.

Benefici

Il trasferimento di quote di mobilità dall'uso dell'auto privata all'utilizzo del trasporto pubblico genera benefici di carattere funzionale ed ambientale; in particolare questi ultimi vengono ulteriormente ampliati dal fatto che il trasporto pubblico sul quale vengono "deviati" gli automobilisti è ad "emissioni zero"; i benefici, che riguardano principalmente (ma non solo) l'area servita dalla filovia, sono così elencabili:

-
riduzione della congestione; si è stimato che la filovia abbia la potenzialità per sottrarre alla circolazione stradale 2.893 movimenti in auto al giorno, di cui il 25% concentrati nell'ora di punta;

-
riduzione dell'incidentalità, dipendente direttamente dalla riduzione del traffico;

-
riduzione dell'inquinamento acustico, derivante dalla minore rumorosità dei veicoli elettrici rispetto alle autovetture ed agli autobus a motore termico;

.
riduzione dell'inquinamento atmosferico; la riduzione di movimenti in auto sopra evidenziata consente di ridurre la produzione di CO di 8,7 tonn/anno, e quella di polveri sottili (PM10) di oltre 112 kg/anno (vedi Tabella 5.1).

Costi
Rimandando, per maggiori dettagli, ai dati già esposti nei capitoli precedenti, i costi sono così riassumibili:

-
costi di investimento
intera linea

€  14.000.000






stralcio funzionale
€    1.200.000

-
costi di esercizio

intera linea

€/anno  859.310






stralcio funzionale
(compresi all'interno dell'esercizio

 ATAP)

-
copertura dei costi di esercizio da parte dei rientri tariffari: 60%


(la copertura può essere totale considerando il contributo chilometrico regionale e qualora l'offerta prodotta dalla filovia sia in gran parte sostitutiva di quella attualmente prodotta con gli autobus)

	TABELLA 5.1    BENEFICI AMBIENTALI
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Riduzione di Emissioni in atmosfera
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Percorrenze
	
	

	Spostamenti in auto eliminati al giorno
	n°
	2979

	Lunghezza media degli spostamenti
	km 
	3

	Riduzione giornaliera di percorrenze
	km/giorno
	8937

	Giorni equivalenti anno
	giorni/anno
	280

	Riduzione annua di percorrenze
	km/anno
	2.502.360

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	CO   Ossido di Carbonio
	
	

	Produzione unitaria di CO
	g/km
	3,49

	Riduzione annua di emissioni di CO
	kg/anno
	8.733,24

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	PM10   Polveri sottili
	
	

	Produzione unitaria di PM10
	g/km
	0,045

	Riduzione annua di PM10
	kg/anno
	112,61


6.
PROCEDURE

6.1 
DESCRIZIONE PUNTUALE DI TUTTI I VINCOLI CHE GRAVANO SULL’OPERA 

6.1.1
Realizzazione dello stralcio funzionale

Per le opere che costituiscono lo stralcio funzionale (realizzazione della fermata della Stazione FS e del "Rendez-vous" di via Lamarmora) si auspica un finanziamento regionale nel quadro del PISL di cui il presente progetto fa parte integrante.

Considerando che le opere sono di natura stradale e di arredo urbano, e che sono localizzate in aree non soggette a vincoli di natura urbanistica e paesaggistico/ambientale; le procedure da seguire per la loro realizzazione sono quelle normalmente seguite per le opere pubbliche di natura analoga:

-
inserimento delle opere nel programma triennale delle opere pubbliche;

-
elaborazione del Progetto ai diversi livelli per l'ottenimento dei permessi e dei pareri;

-
approvazione del progetto;

-
affidamento dell'esecuzione tramite gara di appalto;

-
realizzazione delle opere, collaudo;

-
messa in esercizio

Come evidenziato nel cronoprogramma allegato (vedi Tabella 6.1), si prevede che l'intero procedimento avrà una durata intorno ai 18 mesi

6.1.2
Realizzazione dell'opera completa

Come più volte accennato, sull'opera in esame non sussistono direttamente vincoli di natura urbanistica e paesaggistico/ambientale; peraltro, come per tutte le opere pubbliche consimili, sarà necessario compiere alcuni adempimenti procedurali connessi con la legislazione nazionale e regionale vigente in materia; in particolare:

-
ottenimento dei permessi e delle autorizzazioni della Soprintendenza per i beni Ambientali ed Architettonici;

-
ottenimento dei permessi e delle autorizzazioni della Soprintendenza per i beni Archeologici;

-
ottenimento del nulla osta per la sicurezza da parte dell'USTIF (Ufficio Speciale Trasporti ad Impianto Fisso) territorialmente competente 

-
svolgimento delle necessarie verifiche di Impatto Ambientale, attraverso l'effettuazione delle procedure previste dalla legislazione regionale (L.R. 40/1998)

Inoltre, nonostante non si prevedano espropri di entità significativa, appare prudente pervenire ad una dichiarazione di pubblica utilità dell'opera ai sensi della DPR 327/2001, onde agevolare eventuali pratiche espropriative o comunque invasive delle proprietà private.

La procedura da seguire ed i tempi necessari per pervenire alla messa in esercizio della linea filoviaria dipenderanno fortemente dalle modalità e dalle fonti di finanziamento; tenendo conto di ciò, non si propone un cronoprogramma, ma ci si limita ad elencare i passi principali che la procedura di realizzazione dell'opera comprenderà.

-
Inserimento del progetto negli strumenti di Pianificazione Comunali; in particolare, al fine di inserire la filovia in una strategia generale di mobilità sostenibile, nonché di accedere a finanziamenti specifici, si ritiene importante la redazione di un PUM, ai sensi dell'Art. 22 della Legge 340/2000.

-
Redazione del Progetto Preliminare per l'ottenimento dei pareri, dei permessi e dei nulla osta necessari.

-
Effettuazione della verifica di impatto ambientale secondo quanto previsto dalla Legge Regionale 40/1998

-
Redazione del Progetto Definitivo, completo di schema di contratto e capitolato speciale d'appalto.

-
Effettuazione di una gara di appalto integrato, per la progettazione esecutiva e l'esecuzione dei lavori relativi alla filovia, nonché per la fornitura del materiale rotabile.

-
Realizzazione delle opere, collaudo, messa in esercizio

Si osserva infine che l'esercizio della filovia richiede la disponibilità di competenze tecniche e gestionali specifiche, connesse alla presenza di impianti e materiale rotabile oggi non presenti in ambito comunale e provinciale; si tratta peraltro di impianti e materiale rotabile da tempo in uso presso numerose municipalità, anche regionali.

Non si ritiene pertanto che vi saranno difficoltà a reperire o a formare le professionalità necessarie, anche attraverso l'assistenza che in questi casi viene fornita all'esercente dalle Ditte costruttrici e fornitrici

6.2
CRONOPROGRAMMA DELLE SCADENZE TEMPORALI

Nella Figura 6.1 è riportato il cronoprogramma relativo alla progettazione, alla realizzazione ed all'entrata in esercizio delle opere comprese nello stralcio funzionale del quale viene richiesto il finanziamento nell'ambito del PISL. 

	
	 MESI  

	 FASI  
	 1  
	 2  
	 3  
	 4  
	 5  
	 6  
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18

	INSERIMENTO NEL PROGRAMMA TRIENNALE OPERE PUBBLICHE
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 PROGETTO PRELIMINARE E DEFINITIVO  
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	OTTENIMENTO PERMESSI, PARERI, NULLA OSTA
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 PROGETTO ESECUTIVO  
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	AFFIDAMENTO DEI LAVORI TRAMITE GARA DI APPALTO
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	ESECUZIONE DELLE OPERE
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	 AVVIO ESERCIZIO/SERVIZIO  
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	TABELLA 6.1  Cronoprogramma per l'esecuzione dello stralcio funzionale
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