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1.

1.1 Natura, obiettivi e motivazioni

Il presente progetto si inserisce nell’ambito degli interventi per i quali € previsto
uno stanziamento di finanziamenti statali per la realizzazione del trasporto
pubblico rapido di massa ad impianti fissi, al fine di migliorare il sistema della
mobilita del territorio metropolitano incrementando l'uso del mezzo pubblico
intercettando  sia il  traffico privato, proveniente dalla rete
autostradale/tangenziale e da alcune importanti direttrici stradali, sia alcune
autolinee nazionali e internazionali, contribuendo al contempo nella riduzione
degli impatti ambientali soprattutto agli aspetti conseguenti la qualita dell’aria,
'inquinamento acustico e la riqualificazione dello spazio pubblico.

Il progetto della Linea Rossa del tram si sviluppa su un percorso di circa 15 km,
dal capolinea ovest di Borgo Panigale fino al capolinea est presso la Facolta di
Agraria nel quartiere S.Donato-S.Vitale, oltre ad una diramazione di 1,3 km verso
il capolinea situato presso il parcheggio Michelino.

La direttrice prescelta come prima linea da realizzare infatti costituisce la
principale via di collegamento che dal capolinea di Borgo Panigale si sviluppa
lungo via Marco Emilio Lepido, collegando alcuni dei principali poli della citta
quali I'Ospedale Maggiore - attraversando il centro storico e la Bolognina - la
Fiera, 'insediamento - CAAB, Meraville, F.I.Co -, intercettando nel percorso la
Stazione ferroviaria di Bologna centrale e I'’Autostazione delle corriere nonché
stazioni e fermate del Servizio Ferroviario Metropolitano.

Gli obiettivi perseguiti nella progettazione riguardano:

e lariorganizzazione quantitativa e qualitativa della sosta;

e il nuovo assetto della rete stradale e delle dotazioni di sosta
conseguente alla realizzazione della linea, definendone le modifiche e le
integrazioni;

e il completamento della rete dei percorsi ciclabili connessi al progetto
della linea tranviaria, in coerenza con quanto previsto nel “Biciplan”;

e l'introduzione di sistemi innovativi per 'adattamento ai cambiamenti
climatici, individuate nel Piano di Adattamento ai Cambiamenti
Climatici del Comune di Bologna - BlueAp.

Il progetto complessivo & stato oggetto di procedura di Assoggettabilita a
Valutazione di Impatto Ambientale ai sensi della Lr 4/2018 che si & conclusa
positivamente nel luglio 2020 con prescrizione che andranno ottemperate nelle
diverse fasi di progettazione nonché durante la realizzazione cercando di
migliorare il progetto in alcune delle sue parti.
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Il presente provvedimento & quindi volto alla localizzazione dell’opera e delle
relative dotazioni a supporto della stessa in funzione:

e dell'introduzione, nella tavola dei vincoli, della fascia di rispetto per
tranvie, ferrovie metropolitane e funicolari terrestri su rotaia di 6 metri
per lato, da misurarsi dal piede esterno della piu vicina rotaia prevista
dal comma 1 dell’art. 51 del Dpr 11 luglio 1980, n. 753.
apposizione dei vincoli preordinati all'esproprio sulle aree interessate;

e adeguamento delle fasce di rispetto stradale individuate nella Tavola dei
vincoli per le porzioni interessanti nuovi tratti stradali;

e approvazione del progetto definitivo e dichiarazione di pubblica utilita
dell'opera.

Nellambito delle attivita preliminari per la realizzazione della prima linea
tranviaria, & stato previsto un percorso sperimentale di informazione e
coinvolgimento della cittadinanza, mediante l'ascolto, la mediazione e la
collaborazione tra soggetti diversi per avvicinare gli abitanti della citta al tema
della realizzazione della nuova infrastruttura, nato dalla collaborazione tra
Comune di Bologna e Fondazione per 'Innovazione Urbana.

Il percorso é stato impostato sulla base dei seguenti obiettivi principali:

e informare la cittadinanza in modo continuo ed efficace sulla
progettualita della nuova rete tranviaria;

e favorire l'attivazione di un dialogo tra amministrazione e cittadinanza,
attivando azioni di prossimita finalizzate a promuovere lo scambio di
informazioni e la raccolta di dati;

e accompagnare la progettazione dell’lamministrazione in particolare su
alcuni nodi: cambiamenti urbanistici e trasformazione dello spazio
pubblico;

e attivare percorsi di ricerca sugli impatti dell’infrastruttura sul sistema
urbano.

Il percorso di accompagnamento al progetto che ha visto la collaborazione attiva
dellAmministrazione comunale, dei Presidenti dei quartieri interessati dal
passaggio della linea e dei tecnici comunali del settore mobilita, ha coinvolto
attivamente dal suo inizio oltre 4.000 persone attraverso modalita differenti,
mettendo al centro dialogo e ascolto finalizzato a raccogliere dubbi, perplessita,
criticita percepite e proposte da parte dei cittadini, associazioni, enti e portatori
di interesse che a vario titolo sono e saranno coinvolti dallo sviluppo del
progetto dal tracciato della linea tranviaria.

La cittadinanza é stata coinvolta attraverso |'utilizzo di strumenti e metodologie
partecipative differenti e di materiali e linguaggi accessibili, utili a semplificare la
complessita tecnico/scientifica del progetto ai fini di renderla comprensibile a
tutti.

Da un punto di vista metodologico, si € prevista la realizzazione delle seguenti
attivita:
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e Attivita di informazione e sensibilizzazione al progetto con modalita sia
cartacee che digitali;
e Attivita di coinvolgimento quali:

o Spazi informativi (sia diffusi nelle varie zone della citta
attraversate dall’infrastruttura, che in modalita digitale);

o Incontri ed eventi pubblici diffusi nelle differenti zone interessate
dal passaggio dell’infrastruttura finalizzati ad informare,
ascoltare e consultare la cittadinanza;

o Incursioni di quartiere: con l'obiettivo di raggiungere fasce di
cittadinanza non sempre propense alla partecipazione a incontri
strutturati;

o Incontri con stakeholder: dedicati alla disamina specifica degli
impatti del progetto relativamente ai differenti campi di
interesse;

o Questionari per allargare la consultazione ad una parte quanto
pit ampia della cittadinanza.

e Attivita di accompagnamento alla progettazione attraverso |’attivazione
di un tavolo di lavoro permanente in collaborazione con il Settore
Mobilita Sostenibile ed Infrastrutture e con team di progettazione della
linea rossa, finalizzato ad affrontare con focus specifici gli ambiti di
maggiore interesse emersi dal lavoro di coinvolgimento della
cittadinanza.

e Campagna diinformazione, che ha visto tra le varie attivita:

o la realizzazione di un sito internet dedicato al progetto
(www.untramperbologna.it)

o la produzione di volantini informativi e materiali di
comunicazione sia cartacei che digitali da diffondere sul
territorio e via web.

o campagna di informazione e sensibilizzazione attraverso i social
network della Fondazione

Ulteriormente, con la finalita di analizzare gli impatti complessivi di interventi
comparabili al progetto in corso di realizzazione, Fondazione per 'Innovazione
Urbana, ha affidato all’Universita degli studi di Bologna, l'incarico di sviluppare
uno “Studio di benchmarking e di definizione di indicatori per I’analisi di impatto
della linea tranviaria”. Lo studio, che ha visto coinvolti 5 dipartimenti
dell’'Universita di Bologna si € posto l'obiettivo di indagare ed esaminare
limpatto comportamentale, sociale, ambientale ed economico della
realizzazione di una o piu linee tranviarie in diversi scenari urbani italiani ed
europei, per fornire un sistema comprensivo di indicatori necessari per valutarne
impatto.



http://www.untramperbologna.it
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1.2 Il percorso procedurale

Approvazione del progetto definitivo. L'articolo 53 della Lr 24/2017 disciplina il
“Procedimento unico”, che si svolge appunto in unica fase sul progetto
definitivo, acquisendo all’interno della Conferenza dei Servizi tutte le intese,
concessioni, autorizzazioni, licenze, pareri, nulla osta, assensi comunque
denominati necessari in base alla vigente normativa per le approvazioni e la
conseguente realizzazione del progetto in questione, nonché l'approvazione
della variante alla pianificazione vigente (Poc), l'apposizione di vincoli
preordinati all’esproprio e la dichiarazione di pubblica utilita.

Ai sensi del citato articolo 53, comma 5, l’espressione della posizione definitiva
degli enti titolari degli strumenti di pianificazione cui 'opera o lintervento
comporta variante & subordinata alla preventiva pronuncia degli organi
consiliari, ovvero & soggetta, a pena di decadenza, a ratifica da parte dei
medesimi organi entro trenta giorni dall’assunzione della determinazione
conclusiva della conferenza di servizi”.

Poiché ricorrono le condizioni di cui all'articolo 53 della Lr 24/2017 il Comune di
Bologna, in qualita di Amministrazione procedente, convoca una Conferenza di
Servizi cui parteciperanno tutte le amministrazioni e i servizi competenti a
rilasciare, sul progetto definitivo, ogni autorizzazione, concessione, nulla osta,
parere o atto di assenso comunque denominato, richiesto dalla normativa
vigente per la realizzazione dell'opera.

2.
2.1 Il quadro preliminare degli interventi

Gia nei primi anni del 2000 con il Prg ‘85 fu adottata una variante allo strumento
determinando le necessarie condizioni per la compatibilita urbanistica del
progetto di Metro Leggero Automatico per la citta di Bologna (MAB), come
richiesto dalla L. 211/92 - Interventi nel settore dei sistemi di trasporto rapido di
massa - e dal D.M. 16/6/2000. Tale infrastruttura, con delibera del Cipe n. 121 del
21 dicembre 2001, in attuazione della legge n. 443 del 21 dicembre 2001 (c.d.
“Legge Obiettivo”), inseriva l'intera rete del Metro di Bologna (LINEA 1 e LINEA 2)
nel Primo Programma delle Infrastrutture Strategiche di preminente interesse
nazionale.

La strategia di rete nella quale il progetto si collocava era quella di attuare un
potenziamento sostanziale dell'offerta di trasporto pubblico, sotto il profilo della
qualita e dell'efficienza dei servizi, della capacita di trasporto, dell'efficacia
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funzionale e delle condizioni di accessibilita, con il fine di migliorare e
salvaguardare la qualita ambientale e complessiva dell'area urbana.

Con questa soluzione, si delineava una rete di trasporto urbana fortemente
integrata e costituita dalle seguenti componenti principali:

e una nuova linea di metro leggero, da realizzarsi sulla direttrice nord-sud
secondo la logica dei sistemi ad automazione integrale (sistemi a guida
automatica senza personale a bordo);

e una nuova linea di superficie, da realizzarsi sulla direttrice est-ovest
secondo la logica dei sistemi intermedi a via guidata (tram su gomma);

e una rete di servizi su ferro (SFM), da realizzarsi a completamento degli
interventi relativi al programma dell’Alta Velocita ferroviaria, basata
sull’utilizzo ottimizzato delle linee ferroviarie di nodo e destinata
soprattutto al servizio della domanda indotta dall'area metropolitana e
suburbana;

e un sistema di parcheggi di interscambio, opportunamente articolato sui
capisaldi della rete e adeguatamente dimensionato, atto a garantire alti
livelli di accessibilita ai servizi di trasporto pubblico e ad alleggerire la
pressione del traffico veicolare nell'area urbana centrale.

Il progetto MAB, con la sua tecnologia di ultima generazione, rappresentava dati
di grande interesse sulla domanda, un significativo contenimento dei costi,
effetti di rilevante valore sotto il profilo della qualita ambientale e si collocava in
un rapporto di grande congruenza con gli obiettivi del quadro di riferimento
programmatico sovraordinato, in particolare col Piano Regionale Integrato dei
Trasporti (PRIT) 1998.

Inizialmente il progetto, attraversando centralmente |'area urbana lungo la
direttrice nord-sud con un tracciato a forma di "Y", era costituito da un ramo
principale e da due diramazioni. Il ramo principale iniziava dall'area del
parcheggio “STAVECO”, attraversava il centro storico, lambiva la Stazione
centrale, attraversava la Bolognina (piazza dell'Unita) e si ramificava sia verso il
polo delle Fiere (“Fiera District”) e quindi parcheggio Fiera Michelino, sia verso
Corticella (parcheggio Giuriolo Caserme Rosse).

Nel corso dell’iter di approvazione della variante si rese necessaria una
rimodulazione del progetto affinché il Comune di Bologna potesse essere
ammesso al finanziamento; le modifiche di carattere non sostanziali
riguardavano la posizione della fermate, la posizione delle uscite in superficie
(griglie) degli impianti di ventilazione e la viabilita di collegamento tra il
parcheggio Michelino e via Stalingrado.

In riferimento alle fermate, in particolare la fermata Stazione centrale, era stata
messa a punto in accordo con Rete Ferroviaria Italiana (RFI) Spa e Grandi
Stazioni Spa, in una soluzione ben inserita in un programma di profondo
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riassetto del complesso di Stazione. In corrispondenza della fermata della
Bolognina (P.zza de I’'Unita), al servizio di uno dei grandi quartieri della prima
periferia cittadina, era prevista la diramazione della Linea 2, con
interconnessione a due livelli verso I’Aeroporto.

Tutte le modifiche non sostanziali citate riguardavano aree di proprieta del
Comune di Bologna. Altra modifica rilevante fu l’eliminazione del tratto della
Linea 1, come da progetto preliminare, compreso tra piazza dell’'Unita e Caserme
Rosse, con ripristino delle previsioni del Prg allora vigente per le aree interessate
dalle fermate indicate nel provvedimento adottato.

Quanto sopra ¢ riferito unicamente alle previsioni urbanistiche adottate con il
Prg ‘85 e anteriori all’entrata in vigore del Psc, per cui le programmazioni
successive sono trattate al paragrafo 2.3, in ragione del confronto del progetto in
argomento con vigenti strumenti urbanistici.

2.2 Il progetto

L'intervento si inserisce oggi nel piu ampio contesto del "Patto per Bologna", in
base al Fondo per lo sviluppo e la coesione 2014-2020, sono state finanziate
alcune opere strategiche che troveranno compimento del disegno complessivo
del PUMS, tra le quali la progettazione della linea di tram in oggetto.

La linea Rossa € la prima linea di una rete tranviaria costituita da 4 itinerari che
intendono collegare le parti periferiche della citta attraversando il centro storico.
E’ la revisione del progetto di cui si € detto nel precedente paragrafo, con diverse
tecnologie e con una soluzione urbanistica che coinvolge maggiormente la citta,
pur confermando la necessita di servire le linee a maggiore domanda,
precedentemente individuate e oggetto delle realizzazioni prioritarie.

La linea Rossa attraversa tessuti urbani profondamente diversi, cercando di
integrarsi in ognuno di essi mediante il corretto posizionamento dell’asse
infrastrutturale nella sede delle strade, il miglioramento della sezione stradale
stessa mediante I'ampliamento dei marciapiedi, la previsione di corsie ciclabili o
ciclopedonali, il potenziamento delle alberature e del verde stradale nonché
dell’arredo urbano.

La progettazione é stata effettuata sulla base delle seguentilinee guida:
v minimizzazione dell'impatto della sede tranviaria sulla circolazione
primaria e secondaria;
V' minimizzazione dell’impatto della nuova infrastruttura sul patrimonio
arboreo esistente;
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v/ minimizzazione dell’impatto sulle dotazioni di sosta esistenti;
v adattamento delle tecnologie tranviarie e delle finiture al contesto
ambientale ed, in special modo, a quello del centro storico;
v rispetto dell’elemento “portico” in riferimento al suo valore
storico-urbanistico per la citta di Bologna;
v integrazione della tranvia con i sistemi di mobilita dolce;
v abbattimento delle barriere architettoniche.
Dall’applicazione delle suddette linee guida € nata la necessita di adattare il
tracciato alle diverse forme urbane attraversate, cercando il miglior
compromesso possibile tra l'optimum trasportistico e il valore aggiunto dato
dalla strada come luogo di relazione sociale caratteristico delle comunita
italiane.

La Linea Rossa si estende dalla periferia ovest della citta, nel quartiere di Borgo
Panigale, attraversa il centro storico della citta, e termina in corrispondenza dei
due capolinea collocati rispettivamente in zona Fiera, nel quadrante nord-est
della citta (Terminal Michelino) e in corrispondenza della Facolta di Agraria,
all’estremita est della citta, presso il quartiere Pilastro.

Il tracciato e lungo poco piu di 15,5 km dal capolinea ovest “Terminal Emilio
Lepido”, situato a Borgo Panigale, al capolinea est della “Facolta di Agraria”, a cui
si aggiunge la diramazione nord, lunga 1,3 km, che collega la biforcazione in
corrispondenza dell’ingresso dei palazzi della Regione Emilia Romagna, su viale
Aldo Moro (Fiera District) al capolinea nord “Terminal Michelino”, situato nei
pressi dell’lomonimo parcheggio esistente.

Quasi sempre in sede riservata a doppio binario, I'asse di progetto inizia in
localita Borgo Panigale, e procede su:

e Via Marco Emilio Lepido;

e Via Emilia Ponente;

e ViaAurelio Saffi;

e ViaSan Felice.
Raggiunta la Porta San Felice, e quindi i limiti del centro antico della citta,
procede lungo via San Felice, via Ugo Bassi e via Indipendenza, fino a piazza XX
Settembre.
Questo tratto sara effettuato senza la presenza di linee aeree di contatto,
essendo previsto l'utilizzo di mezzi con possibilita di accumulo di energia a
bordo.

Attraversato viale Pietro Pietramellara continua sul Ponte Matteotti,
proseguendo su:

e Via Giacomo Matteotti;

e Piazza dell’Unit3;

e \ViaFerrarese;

e Viale Aldo Moro.
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In corrispondenza dell’ingresso del Polo fieristico cittadino e degli uffici della
Regione Emilia-Romagna, il tracciato devia su via Serena, per poi proseguire
lungo viale della Repubblica e via San Donato.

Lungo questo itinerario, in direzione nord-est, la linea si sviluppa per poco piu di
2 km, sempre in sede riservata a meno di un tratto di circa 400 tra via Ferravilla e
i sottoattraversamenti alla ferrovia lungo il quale il tram corre in promiscuo coniil
traffico privato su gomma.

Raggiunta l'intersezione con via Pirandello, il tram devia verso est per penetrare
all'interno del quartiere Pilastro, attraversando Via Pirandello, via Casini, via
Frati, via Sighinolfi, Via Larga, via Arriguzzi, fino ad attestarsi lungo viale G. Fanin,
al capolinea “Facolta di Agraria” collocato in corrispondenza dell’lomonimo
fabbricato.

La linea si completa con una diramazione, lunga circa 1,3 km che collega il polo
fieristico con il Terminal Michelino, dove & ubicato un secondo nodo di
interscambio tra mezzi privati, linee di trasporto pubblico extraurbane e il nuovo
servizio tranviario.

Oltre al suddetto capolinea, lungo la diramazione e ubicata una fermata lungo
viale della Fiera, in corrispondenza dell’ingresso pedonale del centro fieristico.

Lungo i 15,5 km di tracciato che uniscono i due capolinea sono collocate 31
fermate, poste ad una distanza media di circa 450/500 m.

Per quasi tutto il suo sviluppo il tram procede lungo una sede riservata, con
obiettivo di ridurre tutte le interferenze con le altre componenti della mobilita
urbana, sia pubbliche sia private: tale caratteristica € ottenuta sopraelevando di
massimo 7 cm la sede tranviaria (cosiddetto “marciatram”) rispetto alla sede
stradale limitrofa, in modo da rendere la sede comunque sormontabile qualora
una situazione di emergenza ne richiedesse il transito per un mezzo di soccorso.

La sede tranviaria avra una larghezza in rettifilo pari a 6.00 m con un interasse tra
i binari (sempre in rettifilo) di 3.00 m.

Tale valore, cosi come la distanza tra la rotaia piu esterna e il limite della sede,
potra variare nei tratti in curva: i valori di interbinario e di franco laterale saranno
tanto maggiori quanto minori saranno i valori delle curve planimetriche del
tracciato.

Parallelamente alla nuova sede tranviaria, ad esclusione delle sezioni ubicate nel
centro antico (via Ugo Bassi, via Indipendenza), € sempre posizionata almeno
una corsia di marcia destinata al transito su gomma.

La larghezza di tale corsia avra sempre una dimensione tale da garantire il
passaggio dei mezzi pesanti.

Il progetto lungo il tracciato prevede in genere l'utilizzo di elementi lapidei
riconoscibili sia nei tratti in cui viene adottato il “marciatram” che in quelli in cui
la sede tranviaria € complanare alla strada; vengono, infatti, utilizzate cordonate
in granito di larghezza 25 cm poste sempre a raso rispetto al piano del ferro e,
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nelle zone di complanarita delle sedi stradali e tranviarie, zanelle predisposte
per la raccolta dell’acqua piovana.

Anche i cigli stradali e gli elementi costitutivi dei passi carrai sono sempre in
granito per garantire una uniformita percettiva dell’intero intervento.

La pavimentazione della sede tranviaria, a seconda della tratta e del contesto in
cui si inserisce, viene cosi differenziata in:

e conglomerato bituminoso chiaro;

e conglomerato bituminoso chiaro alternato, in corrispondenza di alcune
piazze e fermate, all’utilizzo di pavimentazioni in tozzetti di granito
(sampietrini).

e pavimentazione in sampietrini;

e alternanza di tratti in sampietrini e tratti inerbiti;
alternanza di tratti in conglomerato bituminoso chiaro con altri in
sampietrini in corrispondenza degli incroci rialzati.

e basoli di granito recuperati, con eventuale taglio degli stessi per
adattarle alla sezione di armamento;

e pavimentazione inerbita.

Per quanto riguarda lilluminazione pubblica stradale sono state previste
armature con corpi illuminanti a led poste su sbracci in testa ai pali della
Trazione Elettrica per una maggiore integrazione con l'intervento previsto ed al
fine di non inserire ulteriori pali nel contesto urbano.

Il progetto distingue le banchine di fermata, principalmente, in due tipologie
centrale e laterale, che si adattano di volta in volta alle sistemazioni urbanistiche

di linea in modo da integrarsi, al meglio, con il contesto urbano intercettato.

La banchina di tipo A laterale, presenta una larghezza di 2,5 m ed una lunghezza
di 44 m, cui si aggiungono le due rampe di testa aventi, ognuna uno sviluppo di 4
m ed un fronte di attacco di 2,30 m. Da tale tipologia di fermata derivano alcune
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varianti di tipo laterale ma con dimensioni diverse o per adattarsi alla ristretta
sezione stradale, o per accogliere 'accosto, anche, dei filobus.

La banchina di tipo C centrale presenta una larghezza di 3,5 m ed una lunghezza
di 42 m, cui si aggiungono le due rampe di testa aventi, ognuna uno sviluppo di 4
m ed un fronte di attacco di 3,10 m; essa presenta il doppio accosto per
permettere la fermata di una vettura per ogni lato in contemporanea.

La pavimentazione prevista, per la banchina, ¢ il granito tipo “"crescentone” con
lastre tagliate a filo sega e poste a correre per la dimensione maggiore della
banchina; i cigli saranno dello stesso granito con lavorazione a bocciarda per
massimizzare la visibilita dei salti di quota; i sistemi di orientamento LOGES
saranno, invece, in pietra artificiale con colorazione a contrasto chiaro/scuro
rispetto alla pavimentazione di banchina. Sul bordo delle banchine, lato strada
carrabile, invece, si prevede linstallazione di una ringhiera metallica
preverniciata dello stesso colore delle pensiline e degli elementi informativi.

Sul bordo delle banchine, lato binario, si prevede Uinstallazione di segnapasso
da incasso a luce radente in modo da aumentare la segnalazione visiva del
dislivello.

Le pensiline avranno un design che le distinguera per riconoscibilita e
valorizzazione del contesto in cui saranno inserite oltre ai caratteri intrinseci
delle infrastrutture urbane consistenti in sicurezza, riconoscibilita, accessibilita.
Il concept architettonico delle fermate e stato definito attraverso ’identificazione
di elementi riconoscibili e adattabili ai differenti quadri di riferimento
prestazionale.

Questi elementi sono declinati da una cornice in ferro che contiene le sedute e
due totem ove trovano alloggio gli apparati tecnologici.

La “Pensilina” e declinata attraverso una cornice lunga 12,80 m e alta 3,80 m,
utile a coprire i varchi di accesso al mezzo tranviario; la stessa contiene un piano
in legno che funge da seduta continua; anche la copertura rispecchia la volonta
di non inficiare il gesto delimitatore della cornice, lastre di vetro laminato sono
fissate all’intradosso della cornice attraverso un sistema di ancoraggio che,
sempre nella misura del gesto, garantisce unicita materica e pulizia del disegno.
Lilluminazione & data da un unico sistema lineare, posto ad un’altezza calibrata
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secondo un’accortezza di carattere non solo illuminotecnico posta dentro la
cornice orientando la luce verso il basso, coinvolgendo direttamente le persone
in attesa e il piano in legno.

| materiali della cornice sono costituiti da ferro, legno e vetro; la struttura
prevista € in tubolare di ferro pressopiegato-saldato, lucidato e verniciato con
una finitura colore canna di fucile, per tutta la sua estensione. La cornice, come i
due Totem, avranno un basamento leggermente incassato [2 cm] utile a fa
percepire come indipendenti gli elementi dalla banchina.

Gli altri due elementi caratterizzanti le fermate sono i due Totem, veri e propri
contenitori tecnologici. Il bisogno di questi elementi in banchina é funzionale al
buon utilizzo del sistema TPL in generale ed hanno la capacita accentratrice di
servizio [hub urbano].

Essi si contraddistinguono per altezze e funzioni distinte:

e |l primo Totem ha un’altezza di 3.42 m dotato di copertura vetrata,
contenente oltre ai locali tecnici (centraline/server accessibili dal retro)
le informazioni sulla mappe della citta e del trasporto pubblico, della
fermata e la macchina distributrice automatica.

e L’altro Totem alto 3 m contiene il display informativo in alto, con le info
relative ai tempi di attesa e comunicazioni, una telecamera di
sorveglianza, diffusore acustico, telefono di emergenza, defibrillatore
automatico e locali tecnici contenenti quadri elettrici, sistemi gps e wi-fi.

Le fermate saranno accessibili in tutta la loro estensione ai disabili, come
previsto dagli standard odierni, con rampe, pavimentazione Loges, mappe tattili
per non vedenti e impianti semaforici a chiamata in prossimita delle fermate
stesse.

Nel seguito viene descritta, con maggiori particolari, 'impostazione data alle
sistemazioni urbanistiche lungo l'intero tracciato, suddiviso, per comodita, nelle
seguenti tratte:
1. Parco di Borgo Panigale;
2. via Emilio Lepido (dall’innesto della tratta del deposito fino al sottovia
autostradale A4);
3. via Emilia Ponente (dal sottovia autostradale A4 fino all’incrocio con via
Pontelungo);
4. via Emilia Ponente (dall’incrocio con via Pontelungo all’incrocio con via
del Triumvirato);
5. Ponte sul Reno (dall’incrocio con via del Triumvirato all’incrocio con via
del Milliario);
6. via Emilia Ponente (dall’incrocio con via del Milliario fino all’incrocio con
via Prati di Caprara);
7. via Emilia Ponente (dall’incrocio con via Prati di Caprara all’incrocio con
via Vittorio Veneto);
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8. via Emilia Ponente (dall’incrocio con via Vittorio Veneto a Piazza di Porta
San Felice);

9. Piazza di porta San Felice;

10. Via San Felice (dalla piazza omonima all’incrocio con via Riva di Reno);

11. Via San Felice (dall’incrocio con via Riva di Reno all’incrocio con via
Marconi);

12. Via Riva di Reno e via delle Lame (dall’incrocio con via San Felice fino a
via Marconi);

13. Via Ugo Bassi (dall’incrocio con via Marconi fino a Piazza del Nettuno);

14. Via dell'Indipendenza (da Piazza del Nettuno a piazza XX Settembre);

15. Via Matteotti (da piazza XX Settembre fino all’incrocio con via Algardi);

16. Via Matteotti/via Mazza (dall’incrocio con via Algardi fino a via Ferrarese);

17. Via Ferrarese (dall’incrocio con via Algardi fino all’incrocio con via
Franceschini);

18. Via della Liberazione (da via Ferrarese a viale Stalingrado);

19. Viale Aldo Moro (da viale Stalingrado a via Serena);

20. Viale Aldo Moro (dall’incrocio con via Serena alla rotonda Pancaldi);

21. Viale della Fiera/viale Europa (fino al capolinea Michelino);

22. Via Serena (da viale Aldo Moro a viale della Repubblica);

23. Viale della Repubblica (da via Serena a via San Donato);

24. Via San Donato (da viale della Repubblica a piazza Spadolini);

25. Via San Donato (da piazza Spadolini all’incrocio con via Ferravilla);

26. Via San Donato (dall’incrocio con via Ferravilla all’incrocio con viale
Zagabria);

27. Via San Donato (dall’incrocio con viale Zagabria all’incrocio con via
Pirandello);

28. Via Pirandello (dall’incrocio con via San Donato all’incrocio con via
Casini);

29. Via Casini/via Frati/via Sighinolfi (dall’incrocio con via Pirandello a via
Larga);

30. Da via Larga al capolinea di via Fanin (attraversando le vie Martinetti ed
Arduino).

Parco di Borgo Panigale

In tale tratta la tranvia attraversa un’area attualmente non urbanizzata; la scelta
progettuale di fondo é legata, principalmente, all’attestazione di un nodo di
interscambio modale (bus/auto/tram/biciclette) ed alla realizzazione di spazi a
servizio del quartiere.

Il parco, nell’area adiacente alla zona del deposito ospitera l'edificio info-point,
costituito da due edifici monopiano strutturalmente indipendenti tra loro.

Il nodo viario

Proprio dalla necessita di risolvere il nodo modale si prevede, innanzitutto, la
realizzazione di una trincea/sottopasso per migliorare le condizioni del traffico
sulla direttrice via Lepido/via De Gasperi; il rapporto con le direttrici trasversali
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(legate alla via Persicetana ed all’innesto della via Lepido - tratto urbano),
invece, viene risolto mediante la realizzazione di una rotatoria a raso che
permette di svincolare il traffico in tutte le direzioni senza intasare la direttrice
principale.

Il posizionamento della tranvia e del capolinea degli autobus, sul margine nord
orientale della rotatoria, consente di non aggravare l'intersezione garantendo,
altresi, la piena operativita del capolinea degli autobus da e per tutte le
direzioni.

| due capolinea, inoltre, si innestano in prossimita del margine urbanizzato
mediante un sistema di piazze ed aree verdi cercando una mediazione, anche di
carattere ambientale, tra le propaggini occidentali della citta e linizio della
campagna e tra queste e le vicine infrastrutture (autostrada, tangenziale, via
Persicetana, ecc).

Ai due capolinea suddetti si affianca la realizzazione di un parcheggio pubblico
d’interscambio per i mezzi privati di circa 400 stalli, posto ad ovest della via
Persicetana e con ingresso dalla via Marco Emilio Lepido ed uscita sulla
Persicetana, integrato nel verde, collegato ai capolinea mediante un sottopasso
pedonale in prossimita della rotatoria.

All'interno del parco si inseriscono le banchine di fermata del capolinea
tranviario, del tipo A, prive alle estremita delle rampe di raccordo altimetrico in
quanto integrate nell’assetto dell’intera pavimentazione dell’area.

Il progetto urbano della tranvia é l'occasione per migliorare le caratteristiche del
tessuto circostante; esso cerca, nello specifico, di intervenire sui luoghi di
comunita del quartiere di Borgo Panigale individuando alcuni interventi che
possono servire da innesco per la riqualificazione della zona.

Il nuovo parco di Borgo Panigale € un’area di connessione tra citta e campagna,
come un filtro e quale nuovo modo di vedere un parco urbano che porti il
paesaggio all'interno del centro abitato e lo renda fruibile a tutti, una zona
ampia di margine. Questo luogo si adatta ad essere trasformato in uno spazio
per il benessere, lo sport e la cura del corpo. Sono infatti previsti spazi per
attivita sportive so. , per bambini ed adulti, per il benessere (percorso jogging e
palestra all’aperto), insieme ad un’area per gli animali.

Gli ingressi al Parco costituiscono uno degli elementi essenziali della proposta
progettuale, la riapertura degli spazi urbani del villaggio INA verso la campagna.
L'accesso principale del nuovo Parco si connette alla piazza centrale del Borgo e
all’area commerciale dello stesso, unendo le due piazze vicine e ricucendo,
completandolo, il tessuto urbano esistente.

Entrando nel Parco, si incontra un ampio spazio aperto e luminoso, avendo una
visione organizzata chiara e ampia. Percorsi secondari, moltiplicano le
connessioni tra questo paesaggio e i vari ambiti.

| leggeri interventi di modellazione del suolo formeranno una nuova topografia.
Le aree a prato formano la maggior parte del suolo calpestabile del parco ed
introducono elementi di biodiversita. Nello studio degli aspetti vegetazionali
sono state studiate ed ottimizzate soluzioni con vari obiettivi convergenti: la
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forte identita dell’area, la varieta, le strategie di mitigazione passiva, i colori, i
profumi, la forma delle chiome, ecc...

La gestione di tutto il sistema delle acque essenziale per garantire una buona e
adeguata irrigazione alle piante soprattutto nei periodi di siccita che si verificano
in quella zona, € stata previsto come un sistema integrato e autosufficiente.

Le pavimentazioni drenanti sono state utilizzate per tutti i percorsi principali e
secondari dell’area di intervento, optando per soluzioni costruttive a bassa
manutenzione e alta durabilita, ovvero con un’alta resistenza, nel tempo, delle
prestazioni garantite al tempo zero.

Con un ragionamento analogo, le superfici trattate a prato sono ampie e
gradevoli; esse sono previste, comunque, in prato naturale a alta resistenza, con
tipologie di erba selezionate differenti in base alla zona del parco in cui saranno
utilizzate, soprattutto in funzione delle zone d’ombra o di piena insolazione.

Via Emilio Lepido (dallinnesto della tratta del deposito fino al sottovia
autostradale A14)
L'asse stradale e attualmente caratterizzato dalla presenza di una corsia
preferenziale per il mezzo pubblico - in direzione est - e da una corsia per ogni
senso di marcia per il mezzo privato; sono presenti alberature d’alto fusto su
entrambi i lati della carreggiata.
L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato
lungo il margine sud della strada in modo da limitare, al massimo,
’abbattimento degli alberi presenti, privilegiando il lato in cui essi sono meno
presenti. Tale scelta permette, tra l'altro, di limitare l'impatto sulla circolazione
viaria della zona (il lato interessato € quello meno urbanizzato; sono infatti
presenti poche intersezioni carrabili ed alcuni passi carrai).
Data la ridotta sezione stradale disponibile, il progetto prevede il mantenimento
della sola corsia carrabile in direzione ovest. Al fine di minimizzare 'impatto su
detti passi carrai si e scelto di adottare quanto prescritto dal regolamento
comunale circa l'arretramento dei cancelli privati rispetto alle corsie stradali;
tutti i passi carrai verranno, quindi mantenuti. Le intersezioni con le vie
pubbliche vengono, invece, razionalizzate in modo da limitarne 'impatto sulla
circolazione tranviaria.
Lungo la tratta sono previste le seguenti fermate:

e Villaggio INA - di tipo A, con configurazione doppia;

e Ducati-ditipo A, con configurazione doppia;

e Manuzio - di tipo A, con configurazione a banchine sfalsate.
Si prevede la realizzazione di due percorsi ciclabili monodirezionali
rispettivamente posti tra la sede tranviaria ed il marciapiede sud, in direzione
Centro, e tra la corsia stradale ed il marciapiede nord, in direzione Ovest.

Via Emilia Ponente (dal sottovia autostradale Al4 fino all’incrocio con Via
Pontelungo)

L'asse stradale & attualmente caratterizzato dalla presenza di due corsie (una per
ogni senso di marcia) ad uso promiscuo; esso coincide, essenzialmente con il
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sovrappasso della ferrovia, per il quale € gia previsto un parziale allargamento
della sezione in funzione della fermata ferroviaria Borgo Panigale da riattivare.
L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato, in
sede promiscua, nelllambito della carreggiata esistente (con spostamento dei
binari sui margini per la prevista fermata tranviaria).

E prevista la realizzazione della fermata tranviaria Borgo Panigale Stazione, di
tipo B con configurazione doppia a banchina ristretta.

Le banchine di fermata sono posizionate direttamente sui marciapiedi esistenti,
opportunamente modificati per garantire il corretto incarrozzamento dei
passeggeri; il collegamento con la Stazione S.F.M. avviene tramite il corpo scala e
ascensore esistente, sul lato nord del ponte, a est del fascio di binari di stazione.
Verra installato un sistema di segnaletica verticale a favore di tutti i passeggeri; a
pavimento sara posta in opera una segnaletica loges fino all’ingresso del corpo
scala della stazione.

Data la ristrettezza della sede stradale esistente si prevede il passaggio delle
corsie ciclabili sulle via Sciesa in continuita con la pista esistente in via Nani/via
della Salute). In alternativa la sede stradale vede la limitazione della velocita a
30 km/h permettendo, cosi, il passaggio delle bici in promiscuo con il tram ed il
traffico privato.

Via Emilia Ponente (dall’incrocio con Via Pontelungo all’incrocio con Via del
Triumvirato).

L'asse stradale & attualmente caratterizzato dalla presenza di due corsie (una per
ogni senso di marcia) ad uso promiscuo. L'inserimento della nuova infrastruttura
vede il posizionamento del tracciato a centro strada in modo da limitare, al
massimo, 'interferenza con la circolazione viaria della zona ed i passi carrai.
Lungo la tratta € prevista n°1 fermata di tipo centrale, denominata Fiorini, di tipo
C a configurazione centrale.

Le due corsie ciclabili monodirezionali vengono posizionate, pur nei limiti della
sede stradale disponibile, ai margini esterni delle due corsie stradali, in
prossimita dei marciapiedi.

Ponte sul Reno (dall’incrocio con Via del Triumvirato all’incrocio con Via del
Milliario)

L'asse stradale ¢ attualmente caratterizzato dalla presenza di due corsie (una per
ogni senso di marcia) ad uso promiscuo. Sono previste, con altro appalto
comunale, la demolizione e ricostruzione del ponte, con il conseguente
allargamento della carreggiata e l'ampliamento dei marciapiedi laterali.
L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato con
unico binario banalizzato a centro strada in modo da limitare, al massimo,
interferenza con la circolazione viaria.

Lungo la tratta non sono previste fermate.

Le due corsie ciclabili monodirezionali vengono posizionate, pur nei limiti della
sede stradale disponibile, ai margini esterni delle due corsie stradali, in
prossimita dei marciapiedi.
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Via Emilia Ponente (dall’incrocio con Via del Milliario fino all’incrocio con via Prati
di Caprara)

L'asse stradale & attualmente caratterizzato dalla presenza di due corsie (una per
ogni senso di marcia) ad uso promiscuo.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato a
centro strada in modo da limitare, al massimo, l'interferenza con la circolazione
viaria della zona ed i passi carrai.

Lungo la tratta sono previste le seguenti fermate, entrambe di tipo C:

e Pontelungo, in corrispondenza del mercato;

e Santa Viola Opificio Golinelli, in corrispondenza della chiesa di Cristo Re.
Data la ristrettezza della sede stradale disponibile si prevede l'istituzione di un
limite di velocita pari a 30 km/h lungo tutta la tratta in continuazione dal Ponte
sul Reno fino all’incrocio con via Prati di Caprara/Pertini con il conseguente
passaggio in promiscuo delle biciclette nelle corsie stradali.

La limitazione della velocita di cui sopra permette di riprendere il disegno
urbano dell’asse stradale, oggi caratterizzato dalla presenza di incroci
sopraelevati in corrispondenza dell’innesto di via Speranza e di attraversamenti
pedonali rialzati in corrispondenza di pressoché tutte le traverse.

Il progetto prevede infatti la riqualificazione delle aree interessate dalla
realizzazione delle due fermate, con la realizzazione di due piazze in cui la
complanarita tra sede tranviaria, sede stradale ed ambiti pedonali permette il
formarsi di spazi fluidi a ridosso di due punti fondamentali per la vita del
quartiere, il mercato e la chiesa.

Le due piazze sono caratterizzate da pavimentazioni continue in sampietrini,
cosi come le aree di sosta lungo strada previste lungo U'intero tracciato stradale.
Viene inoltre ripreso il leit motiv degli attraversamenti pedonali rialzati per tutte
le traverse, mediante l'utilizzo di pavimentazioni in sampietrini riquadrate in
cordonate a raso in granito chiaro a rimarcare la pedonalita e rampe di raccordo
in asfalto.

Via Emilia Ponente (dall’incrocio con Via Prati Di Caprara all’incrocio con Via
Vittorio Veneto)
L'asse stradale é attualmente caratterizzato dalla presenza di quattro corsie (due
per ogni senso di marcia) ad uso promiscuo. Linserimento della nuova
infrastruttura vede il posizionamento del tracciato a centro strada in modo da
limitare, al massimo, l’interferenza con la circolazione viaria della zona ed i passi
carrai.
Lungo la tratta sono previste le seguenti n°3 fermate:

1. PratidiCaprara, di tipo A a banchine singole sfalsate;

2. Ospedale Maggiore, di tipo A a banchine singole sfalsate;

3. Saffi, ditipo A, con configurazione doppia.
Il progetto prevede la realizzazione di due percorsi ciclabili monodirezionali ai
margini esterni delle corsie carrabili, in adiacenza delle baie di sosta alberate; nel
tratto finale, tra via del Timavo e via Vittorio Veneto, il percorso ciclabile sul lato
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sud della strada, con direzione Centro, viene interrotto all’altezza della fermata
Saffi proseguendo in promiscuo con il traffico gommato, nell’lambito di una
corsia con limite di velocita fissato a 30 km/h.

Nell’lambito della sistemazione urbanistica della tratta in questione (Comparto
Prati di Caprara del Piano operativo comunale Rigenerazione di patrimoni
pubblici), si prevede la sistemazione di una strada parcheggio sul lato nord, tra
gli incroci con le vie Podgora e via Piave.

Via Emilia Ponente (dall’incrocio con Via Vittorio Veneto a Piazza di Porta San
Felice)

L'asse stradale € attualmente caratterizzato dalla presenza di 3 corsie (due
promiscue in direzione ovest ed una preferenziale in direzione est).
L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato a
centro strada in modo da limitare, al massimo, l'interferenza con la circolazione
viaria della zona ed i passi carrai.

Si prevede di ricavare un percorso ciclabile monodirezionale al margine della
corsia carrabile lato nord, a ridosso dei marciapiedi tra piazza di Porta San Felice
e via del Chiu; nel tratto successivo fino a via Podgora, il suddetto percorso
ciclabile viene integrato in promiscuo nella corsia dedicata al traffico gommato,
con limitazione di velocita a 30 km/h. Lungo la semicarreggiata lato sud, il
percorso ciclabile in direzione centro & posto in promiscuo nella corsia dedicata
al traffico gommato, con limitazione di velocita a 30 km/h.

Piazza di Porta San Felice

Particolare importanza riveste la soluzione progettuale adottata per la
sistemazione del nodo viario di porta San Felice; in essa sono, al momento,
presenti flussi di traffico bidirezionali est-ovest e nord-sud con la complicazione,
oltretutto, della presenza dell’immissione su via Monaldo Calari e del parcheggio
delle Mura di San Felice; & presente, inoltre, la c.d. tangenziale delle biciclette
sull’asse viale Vicini-viale Silvani.

Linserimento  dell’infrastruttura,  sull’asse  est-ovest comporta la
rideterminazione delle correnti di traffico su tale asse (sopprimendo la corsia
proveniente da via San Felice e mantenendo la corsia preferenziale proveniente
da via Emilia Ponente). E stato mantenuto il nodo dei percorsi ciclabili, con
implementazione dell’interconnessione tra la tangenziale delle biciclette ed il
nuovo percorso proveniente da via Emilia Ponente e prevedendo, altresi, il
collegamento con le vie del centro storico attraverso la penetrazione di via San
Felice.

Viene cosi costituita una grande isola di traffico, caratterizzata da ampie aiuole
con all’interno la porta San Felice, eliminando il passaggio delle auto alle spalle
della porta.

Via San Felice (dalla Piazza omonima all’incrocio con Via Riva di Reno)
L'asse stradale € attualmente caratterizzato dalla presenza di 2 corsie promiscue
(una per senso di marcia).
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L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato sul
margine nord della strada prevedendo, altresi, la realizzazione di un'ampia
fascia di rispetto a nord della tranvia (destinata a percorso ciclabile
monodirezionale in direzione della Porta di San Felice) in modo da limitare, al
massimo, linterferenza con gli aggetti degli edifici e rispettando, cosi
architettura dei portici esistenti.

Sul lato sud della tranvia & previsto il mantenimento di un percorso ciclabile
monodirezionale in promiscuo con il traffico gommato, sfruttando la limitazione
di velocita a 30 km/h che caratterizza tutta l'area intramoenia del centro storico.
Lungo la tratta e prevista n°1 fermata di tipo C a banchina centrale (denominata
appunto San Felice).

Prima tratta ad interessare il nucleo di antica formazione della citta storica, in
essa si prevede la complanarita tra la sede tranviaria e la strada e l'utilizzo delle
stesse pavimentazioni esistenti, da recuperare e riutilizzare nell’ambito dei
lavori.

Via San Felice (dall’incrocio con Via Riva di Reno all’incrocio con Via Marconi)
L'asse stradale & attualmente caratterizzato dalla presenza di 1 corsia promiscua
in direzione est. Superato l'incrocio con la via Riva di Reno in cui il binario con
direzione Borgo Panigale si immette su tale via, il tracciato prosegue a binario
singolo su via San Felice.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato sul
margine nord della strada ad una distanza tale da limitare, al massimo,
Uinterferenza con gli aggetti degli edifici, e rispettare, cosi, l'architettura dei
portici esistenti.

Lungo la tratta & prevista n°1 fermata di tipo A laterale singola (si tratta della
banchina di fermata Riva di Reno sud, in direzione est; quella in direzione
opposta viene descritta nella tratta precedente).

Data la ristrettezza di spazi a disposizione non si prevedono percorsi ciclabili
dedicati.

In analogia con la tratta precedente si prevede lutilizzo delle stesse
pavimentazioni esistenti, da recuperare e riutilizzare nell’'ambito dei lavori.

Via Riva di Reno e Via delle Lame (dall’incrocio con Via San Felice fino a Via
Marconi)

Come gia accennato per la tratta precedente, il tracciato subisce una
biforcazione all’altezza dell’incrocio tra via S. Felice e via Riva di Reno per poi
ricongiungersi all'altezza dell’incrocio tra via S. Felice e via Marconi; il binario in
direzione Borgo Panigale passa, infatti, attraverso via Riva di Reno per poi
ridiscendere da via delle Lame e via Marconi e, successivamente svoltare,
insieme al binario in direzione est, verso via Ugo Bassi.

Via Riva di Reno e, attualmente caratterizzata dalla presenza, sui margini ovest e
nord, dalla presenza di porticati e, al centro, da un ampio parcheggio con doppio
filare a spina di pesce; l'area di parcheggio insiste su di un vecchio canale
tombato che presenta problematiche strutturali in relazione alla soletta di
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copertura. Lampia sezione stradale subisce un notevole restringimento per la
presenza, proprio in asse con la strada, della chiesa di Santa Maria della
Visitazione al ponte delle Lame; la strada si divide, quindi, in due tronconi per
riunirsiimmediatamente a est della chiesa e proseguire verso il centro.

Via delle Lame, invece, presenta una sezione stradale ridotta, con una corsia
preferenziale in direzione sud ed una, promiscua, in direzione nord; gli edifici
che circondano la strada sono interamente porticati; non sussistono marciapiedi
pubblici.

La realizzazione della nuova linea tranviaria e, specialmente, il suo passaggio in
via Riva di Reno permette la concretizzazione di idee progettuali maturate ormai
da anni nellambito del dibattito urbanistico cittadino volte al recupero
dell’antica rete idrografica di superficie di cui, appunto, il canale Riva di Reno
costituisce un esempio.

Viene cosi proposta una diversa articolazione dello spazio stradale di via Riva di
Reno attestando linfrastruttura tranviaria sul margine nord occidentale del
canale - riportato alla luce - e liberando, cosi spazio per la realizzazione di un
parterre pedonale ed alberato innervato dalla linea d’acqua; tale spazio viene
quindi attrezzato a favore della comunita urbana.

Vengono mantenute due corsie, una per senso di marcia, poste sui margini
esterni della strada insieme a due filari di stalli per la sosta delle auto.

Il tracciato tranviario, giunto in corrispondenza della chiesa di Santa Maria della
Visitazione, passa immediatamente a nord di tale edificio, nell’ambito di un
contesto esclusivamente pedonale, per svoltare quindi su via delle Lame; in tale
strada il tracciato si attesta sul margine orientale lasciando spazio per una sola
corsia promiscua in direzione nord; anche in via delle Lame viene mantenuta
una fascia “di regolarizzazione” che permette il giusto rispetto dei portici
esistenti.

Lungo la tratta & prevista la fermata Riva di Reno nord (per le vetture in direzione
Borgo Panigale), di tipo A laterale a banchina singola.

Via Ugo Bassi (dall’incrocio con Via Marconi fino a Piazza Nettuno)

L'asse stradale & attualmente caratterizzato dalla presenza di 1 corsia promiscua
per senso di marcia.

Superato lincrocio con la via Marconi, il tracciato prosegue a binario doppio in
sede promiscua con il solo filobus.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato al
centro strada con un allargamento dell'interbinario in corrispondenza della
fermata posta tra le vie S. Gervasio e Nazario Sauro.

Proprio la promiscuita con la viabilita filoviaria rende necessaria la realizzazione
di una sede di larghezza 8 metri realizzando, altresi, due marciapiedi di
regolarizzazione tra la sede stradale/tranviaria e gli edifici porticati, distanziando
altresi la nuova infrastruttura rispetto agli edifici monumentali presenti.

Lungo la tratta € prevista n°1 fermata di tipo B laterale (la fermata € prevista con
una lunghezza maggiorata per consentire l'accosto in contemporanea sia del
tram che del filobus; la distanza tra le due banchine, inoltre, € tale da permettere



- Relazione

il passaggio, anche in presenza di due vetture tranviarie in fermata, dei mezzi di
soccorso oltre che degli stessi filobus.

In analogia con la tratta precedente si prevede lutilizzo delle stesse
pavimentazioni esistenti, da recuperare e riutilizzare nell’ambito dei lavori.

Via dell’Indipendenza (da Piazza del Nettuno a Piazza XX Settembre)
L'asse stradale € attualmente caratterizzato dalla presenza di 1 corsia promiscua
per senso di marcia, con edifici porticati e monumentali su entrambi i lati.
Superata la piazza del Nettuno, il tracciato prosegue a binario doppio in sede
riservata all’interno di un ambito prettamente pedonale. Linserimento della
nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato al centro strada con
esclusivamente una piccola deviazione in corrispondenza dell’ingresso della
Cattedrale. Ai lati della sede tranviaria, ed alla stessa quota di essa, vengono
mantenute le pavimentazioni esistenti destinandole, esclusivamente, alla
movimentazione dei pedoni. Il margine tra la sede tranviaria ed i sedimi
pedonali viene segnalato per la presenza di un doppio filare di segnapasso
luminosi volti, altresi, a segnalare ai pedoni la presenza del tram.
Lungo la tratta sono previste le seguenti n°3 fermate:

e Indipendenza, ditipo A a banchine singole sfalsate;

e VIl Agosto, di tipo A a banchine singole sfalsate;

e Porta Galliera, di tipo C a banchina centrale.
In analogia con la tratta precedente si prevede lutilizzo delle stesse
pavimentazioni esistenti, da recuperare e riutilizzare nell’ambito dei lavori.

Via Matteotti (da Piazza XX Settembre fino all’incrocio con Via Algardi)

L'asse stradale e attualmente caratterizzato dalla presenza di una corsia
promiscua in direzione nord-sud e due corsie, anch’esse promiscue, in direzione
nord. La sezione stradale ingloba, puntualmente, lo slargo pedonale di piazza
don Antonio Gavinelli, dinanzi al teatro Testoni, e lo slargo posto all’inizio di via
Ferrarese.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato in
doppio binario sul lato ovest nel tratto corrispondente al ponte Matteotti;
superato l'incrocio con via de’ Carracci il tracciato si sposta al centro strada, al
fine di limitare 'impatto sulla circolazione stradale; all’altezza dell’innesto di via
Ferrarese il tracciato si biforca proseguendo sia su via Matteotti che su via
Ferrarese - in entrambi a binario singolo).

Il progetto prevede 'lomogeneizzazione dei marciapiedi posti ai lati della sede
stradale.

Sul lato opposto, invece, la razionalizzazione dei marciapiedi permette di
allargare il parterre davanti alla chiesa del Sacro Cuore di Gesu. Proseguendo
verso nord viene altresi chiusa l'intersezione con le vie Zampieri (trasformata in
strada a fondo cieco) e con via Serlio (che viene deviata, direttamente su via
Ferrarese).

Lungo la tratta € prevista n°1 fermata di tipo A doppia con lunghezza limitata a
37 metriin ragione degli spazi a disposizione.
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Tale fermata viene denominata Matteotti Alta Velocita in ragione della prossimita
dell'imbocco della nuova stazione ferroviaria AV, posta appena ad ovest del
monumento alle vittime della Shoah.

Nel tratto corrispondente al ponte Matteotti vengono previsti due percorsi
ciclabili monodirezionali posti ai lati della carreggiata stradale e messi in
comunicazione con il percorso bidirezionale esistente su via de’ Carracci.

In corrispondenza della biforcazione del tracciato sono inoltre previsti percorsi
ciclabili monodirezionali su entrambi i lati di via Matteotti e al margine degli
stalli di parcheggio in via Ferrarese.

In analogia con la tratta precedente si prevede lutilizzo delle stesse
pavimentazioni esistenti, da recuperare e riutilizzare nell’lambito dei lavori. In
corrispondenza del monumento Shoah lintera sezione stradale e tramviaria
caratterizzata da una finitura in granito coerente con larchitettura del
Memoriale.

Via Matteotti/Via Mazza (dall’incrocio con Via Algardi fino a Via Ferrarese)
Proseguendo verso nord, l'asse stradale di via Matteotti € caratterizzato dalla
presenza di una corsia preferenziale per il mezzo pubblico - in direzione sud - e
due promiscue in direzione nord; i fronti edilizi, anche in questa parte di tessuti
compatti della citta storica, sono interamente porticati; in via Mazza sono
presenti due corsie promiscue in direzione ovest con sosta da ambo i lati; i fronti
edilizi sono privi di portici.

Come gia accennato per la tratta precedente, nella presente la tranvia prosegue,
a singolo binario in via Matteotti, a centro strada, mantenendo, comunque due
corsie preferenziali per i mezzi pubblici; dopo piazza dell’Unita il binario svolta
su via Mazza, mantenendosi sul margine nord della strada e lasciando due corsie
promiscue in direzione ovest, per poi entrare in via Ferrarese, a sud dell’attuale
parterre alberato centrale.

Lungo la tratta & prevista n°1 fermata di tipo A laterale a banchina singola in
corrispondenza di piazza dell’Unita.

Lungo la via Matteotti € prevista la realizzazione di due percorsi ciclabili
monodirezionali ai lati della strada; quello in direzione nord prosegue anche in
corrispondenza di piazza dell’Unita.

Via Ferrarese (dall’incrocio con Via Algardi fino all’incrocio con via Franceschini)

In analogia con la tratta precedente, il tracciato impegna la via Ferrarese per poi
svoltare sempre su via Ferrarese a sud dell’attuale parterre alberato. La sede
stradale impegnata presenta un’unica corsia in direzione sud con portici da
ambo i lati.

Come gia accennato per la tratta precedente, nella presente la tranvia prosegue
a singolo binario in via Ferrarese sul lato est dell’asse stradale, mantenendo,
comungue una corsia per il traffico privato in direzione nord (nel tratto tra via
Algardi e via Serlio) ed una in direzione sud (nel tratto tra via Ferrarese e via
Creti); il binario svolta poi su via Ferrarese ponendosi di fianco a quello
proveniente da via Mazza, ai margini del parterre alberato esistente.
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Lungo la tratta € prevista n°1 fermate di tipo A laterale a banchina singola (tra gli
incroci con le vie Creti e Ferrarese.

In via Ferrarese e inoltre prevista la realizzazione di un percorso ciclabile
monodirezionale in direzione nord, posto ad est del tracciato tranviario.

Via della Liberazione (da Via Ferrarese a Via Stalingrado)

L'asse stradale e attualmente caratterizzato dalla presenza di due corsie
promiscue in direzione ovest ed una - preferenziale - in direzione est.
L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato sul
margine sud della strada lasciando una corsia per il traffico privato in direzione
ovest. Viene chiusa l'intersezione con via Bigari al fine di limitare le interferenze
con la tranvia.

Lungo la tratta € prevista n°1 fermata di tipo A a banchina singola laterale tra le
vie Stalingrado e Mascherino.

Viale Aldo Moro (da Via Stalingrado a Via Serena)

L'asse stradale & attualmente caratterizzato dalla presenza di due carreggiate
separate da un parterre ciclopedonale alberato e comprendenti, quella a nord,
tre corsie promiscue in direzione ovest e, quella a sud, tre corsie promiscue che,
superato l'innesto di piazza della Costituzione diventano due promiscue ed una
preferenziale in direzione est.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato ai
lati dello spartitraffico alberato centrale, incrementando cosi la percezione del
parterre ciclopedonale esistente in corrispondenza del polmone verde di piazza
della Costituzione; il traffico privato viene concentrato, quindi, sulle carreggiate
nord e sud, inserendo due corsie promiscue per ogni senso di marcia.

Lungo la tratta e prevista n°1 fermata di tipo C centrale in corrispondenza del
Palazzo degli Affari

Viale Aldo Moro (dall’incrocio con Via Serena alla Rotonda Pancaldi)

L'asse stradale e attualmente caratterizzato da una corsia in direzione est e due
corsie in direzione ovest.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento al centro strada
al fine di mantenere una corsia per ogni senso di marcia; la sezione stradale
viene allargata verso nord per salvaguardare le alberature.

Lungo la tratta non sono previste fermate.

Viale della Fiera/Viale Europa (fino al Capolinea Michelino)

L'asse stradale e attualmente caratterizzato da due carreggiate principali
separate da spartitraffico inerbito.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento al centro tra le
due carreggiate che vengono risagomate al fine di mantenere comunque due
corsie per ogni senso di marcia.
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Lungo la tratta € prevista n°1 fermata di tipo centrale in prossimita della sede RAI
(e della “terza torre” sede della Regione Emilia-Romagna) oltre alla fermata di
capolinea in corrispondenza del parcheggio esistente.

Via Serena (da Viale Aldo Moro a Viale della Repubblica)

L'asse stradale & attualmente caratterizzato dalla presenza di due corsie in
direzione nord ed una in direzione sud.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento del tracciato a
doppio binario sul margine est (di fianco al parco) lasciando cosi una corsia in
direzione sud sul lato ovest al fine di consentire gli accessi ai passi carrai; ne
consegue la necessita di ridefinire il margine del parco con il, conseguente,
abbattimento di alcune alberature esistenti. Superato lincrocio con via Martiri di
via Fani, il tracciato prosegue sempre su via Serena, sul margine ovest
nell’ambito di un parterre interamente pedonale per poi svoltare su viale della
Repubblica.

Lungo la tratta non sono previste fermate.

Viale della Repubblica (da Via Serena a Via San Donato)

L'asse stradale é attualmente caratterizzato da due carreggiate principali
separate da spartitraffico inerbito e da due controviali (di cui quello nord
alberato) destinati alla circolazione locale ed alla sosta.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento al centro tra le
due carreggiate principali che vengono risagomate al fine di mantenere una
corsia per ogni senso di marcia.

Lungo la tratta & prevista n°1 fermata di tipo C a banchina centrale in prossimita
del giardino pubblico Paselli.

Via San Donato (da Viale della Repubblica a Piazza Spadolini)

L'asse stradale é attualmente caratterizzato da una corsia preferenziale in
direzione nord ed una larga corsia promiscua in direzione sud.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento della tranvia al
posto della corsia preferenziale mantenendo la percorrenza verso sud delle auto.
Lungo la tratta & prevista n°1 fermata di tipo A laterale a banchina doppia in
prossimita del giardino pubblico Renato Bentivogli, che coinvolge un generale
ridisegno dell’area di parcheggio esistente.

Via San Donato (da Piazza Spadolini all’incrocio Con Via Ferravilla)

L'asse stradale é attualmente caratterizzato da due corsie per senso di marcia.
L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento sul margine est
mantenendo la percorrenza verso sud per le auto sul margine ovest; viene
mantenuta la corsia ciclabile sul margine est della strada.

Lungo la tratta & prevista n°1 fermata di tipo C a banchina centrale in prossimita
dell’incrocio con via Ferravilla.

Via San Donato (dall’incrocio con Via Ferravilla all’incrocio con Viale Zagabria)
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L'asse stradale & attualmente caratterizzato da due corsie una per senso di
marcia.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento al centro strada
in sede promiscua; viene mantenuta la corsia ciclabile sul margine est della
strada.

Lungo la tratta & prevista n°1 fermata di tipo C a banchina centrale in prossimita
dell’incrocio con viale Zagabria.

Il progetto prevede la prosecuzione del percorso ciclabile bidirezionale gia
esistente sul margine sud-est di via San Donato fino a viale Zagabria.

Via San Donato (dall’incrocio con Viale Zagabria all’incrocio con Via Pirandello)
L'asse stradale & attualmente caratterizzato da due carreggiate principali
separate da spartitraffico inerbito.

L’inserimento della nuova infrastruttura, nel tratto che va dall’intersezione con
viale Zagabria all’incrocio con via S. Donnino vede il posizionamento al centro
tra le due carreggiate principali che vengono risagomate al fine di mantenere
una corsia per ogni senso di marcia, poi prosegue, sempre a doppio binario, fino
a via Pirandello, a sud delle due carreggiate che saranno riorganizzate in
funzione della realizzazione della nuova rotatoria in corrispondenza di Via del
Pilastro e della bretella che colleghera via San Donato a viale Europa, previste
dal progetto del Passante di Bologna.

Lungo la tratta € prevista n°1 fermata di tipo C a banchina centrale in prossimita
dell’innesto di via Cadriano.

Il progetto prevede la prosecuzione del percorso ciclabile bidirezionale per tutta
la tratta, sul margine sud-est della strada.

Via Pirandello (dall’incrocio con Via San Donato all’incrocio con Via Casini)

L'asse stradale & attualmente caratterizzato da due corsie una per senso di
marcia.

Linserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento sul lato sud
delle due corsie che vengono risagomate al fine di mantenere una corsia per
ogni senso di marcia.

Lungo la tratta & prevista n°1 fermata di tipo C centrale in prossimita del centro
sportivo Pilastro.

Il progetto prevede la prosecuzione del percorso ciclabile bidirezionale esistente
su via San Donato fino ad incrociare quello proveniente dal parco Pasolini.

Via Casini/Via Frati/Via Sighinolfi (dall’incrocio con Via Pirandello a Via Larga)
L'asse stradale e attualmente caratterizzato da due corsie una per senso di
marcia.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento della tranvia a
doppio binario sul margine sud (lato parco) lasciando una corsia per il transito
delle auto in direzione ovest.

Lungo la tratta sono previste le seguenti 2 fermate:

« Pilastro, di tipo A a banchine laterali doppie;
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« Sighinolfi, di tipo A a banchine laterali doppie.

Da Via Larga al Capolinea di Via Fanin (attraversando le Vie Martinetti ed Arriguzzi)
Gli assi stradali impegnati sono caratterizzati dalla presenza di due corsie per
una senso di marcia, a meno della via Fanin dove sussistono due carreggiate
separate da spartitraffico inerbito.

L'inserimento della nuova infrastruttura vede il posizionamento, in parte in sede
ricavata da esproprio ed in parte a centro strada al fine di mantenere una corsia
per ogni senso di marcia.

Lungo la tratta € prevista n°1 fermata di tipo centrale in corrispondenza del
capolinea posto di fronte alla facolta di Agraria.

Il progetto si fara, inoltre carico di una riorganizzazione complessiva delle strade
coinvolte e di una riqualificazione delle medesime. Saranno
rifatti/rinnovati/risistemati marciapiedi, illuminazione pubblica, percorsi
ciclabili. Si procedera allo spostamento e alla ristrutturazione rifacimento dei
sottoservizi presenti. Sono previsti anche parcheggi distribuiti lungo la linea,
compensativi della sosta che sara necessario in parte ridurre o eliminare lungo il
percorso. Analogamente avverra per le alberature: il progetto prevede di
ripiantumare un numero di alberi maggiore di quelli che sara necessario
eliminare.

Depositi Borgo Panigale - Nodo di scambio intermodale

La definizione dell’'ubicazione del deposito tranviario ha portato ad una
conseguente scelta progettuale di fondo, quella di realizzare un nodo di
interscambio modale completo tra tram, autobus extraurbani, pullman di linee
nazionali e internazionali, auto e moto private, biciclette, inserendolo in un
progetto urbano di qualita, costituito essenzialmente dalla creazione di nuovi
spazi e dal potenziamento funzionale della viabilita a servizio del quartiere.

Il nodo viario viene risolto mediante la realizzazione, all’intersezione tra la via
Persicetana e via Marco Emilio Lepido, di una rotatoria a raso e di un sottopasso,
che permettono la relazione tra tutte le direttrici di traffico interessate,
assicurando, allo stesso tempo, la necessaria fluidita della circolazione.
L'attestamento degli autobus extraurbani delle direttrici interessate e situato ad
est della via Persicetana ed é costituito dalle seguenti zone funzionali, necessarie
per l’esercizio delle autolinee extraurbane, il cui orario, in funzione del tipo di
servizio che sono chiamate a svolgere, € significativamente diversificato nel
corso della giornata:

« ZONa arrivi;

« zona di sosta inoperosa;

+ ZONa partenze;

« autostazione.

L'ingresso dei mezzi avviene dalla via Persicetana; l'uscita in corrispondenza
della rotatoria lato via Alcide De Gasperi.
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L'interscambio con il capolinea del tram avviene in modo diretto tra le banchine
dei due sistemi, consentendo ai passeggeri di trasbordare con facilita, rapidita e

sicurezza.

Nel nodo é prevista la presenza di un autostazione, in cui possono essere
realizzati locali, impianti ed attrezzature, con funzioni sia di servizio, accoglienza
e sosta dei viaggiatori, sia di supporto per 'esercizio delle varie linee dei mezzi
pubblici.

In adiacenza alla zona riservata alla sosta inoperosa degli autobus sara possibile
prevedere un’officina di ridotte dimensioni da adibire alla piccola manutenzione
corrente di tali mezzi.

Sul lato opposto della via Persicetana, in posizione adiacente al nuovo deposito
tranviario, e stato inoltre collocato un parcheggio per i mezzi privati di circa 400
posti, collegato al lato opposto dell’area attraverso un sottopasso pedonale
ubicato in prossimita della nuova rotatoria.

Il progetto della linea tranviaria riguarda anche la localizzazione dei depositi,
pertanto si € ritenuto opportuno concentrare tutte le attivita di rimessaggio e
manutenzione all’interno di un solo deposito-officina, collocato ad una delle
estremita della linea stessa e in un’area periferica servita da grandi arterie di
penetrazione cittadina, lasciando solo una piccola rimessa sul lato opposto della
linea al fine di garantire lefficienza dell’esercizio sia negli orari di punta che in
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quelli di morbida. Cio, tra laltro, favorisce e facilita l'arrivo dei mezzi di
trasporto, anche di notevole ingombro, come quelli adibiti a trasporto, carico e
scarico dei rotabili, evitando al contempo che tali mezzi penetrino nel centro

citta.

Il deposito principale di Borgo Panigale € dimensionato in modo da poter
effettuare la manutenzione di 120 veicoli, mentre gli stalli di parcheggio ricavati
sono pari a 55, dimensionati per vetture che potranno avere lunghezza fino a 42

m.

All'interno del sedime del deposito principale di Borgo Panigale sono previsti i
seguenti edifici:

edificio amministrativo e PCC (denominato D01) - edificio a tre livelli di
circa 1400 metri quadrati di superficie coperta, con locali ipotizzati per
contenere tutte le funzioni operative della rete tranviaria. Comprendera
gli uffici direzionali e quelli tecnico operativi di controllo e segnalamento
a distanza. Nel determinare le caratteristiche dimensionali si € ritenuto
opportuno tenere conto di possibili futuri incrementi del personale.
Officina manutenzione impianti fissi (denominato D02) - edificio a tre
livelli di circa 1.300 metri quadrati di superficie coperta. Le officine
specializzate per la manutenzione delle installazioni fisse vengono
utilizzate per la riparazione e la revisione di malfunzionamenti delle
apparecchiature.

Guardiola (denominato D03) l'edificio di circa 37 mq, comprende la
portineria, in cui si controllera, identifichera e registrera l'entrata e
['uscita dei veicoli stradali e dei pedoni.

Rimessa tram (denominato DO04), attrezzata per piccoli interventi di
manutenzione e per la pulizia interna, occupa una superficie di circa
13.000 mq, essa comprende binari sufficienti alla sosta di 60 veicoli.
Centrale impianti (denominato D05), di circa 700 metri quadrati coperti,
conterra le apparecchiature tecniche di servizio del deposito.

Rimessa mezzi ausiliari (denominata D06), di dimensioni pari a circa 350
mq, destinata ad accogliere i veicoli ausiliari strada-rotaia.

Tornio in fossa (denominato DO7) necessario per la riprofilatura delle
ruote dei veicoli, funzionalmente inserito nel flusso operativo del
deposito-officina, occupa un’area di circa 300 mq.

Locale pulizie e deposito rifiuti (denominato D08) di circa 190 mq €
suddiviso in due zone, un locale di raccolta dei rifiuti, di circa 60 mq e un
locale pulizie di circa 120 mq.

Deposito rifiuti infammabili (denominato D09) di circa 120 mq, viene
utilizzato per il deposito e la conservazione di vernici, solventi ed altri
materiali inflammabili.

Officina di manutenzione del materiale rotabile (denominata D10)
occupa una superficie di circa 4800 mq.
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e Area di lavaggio (denominato D11), occupa circa 300 mq, €& dotata di
linea di contatto aerea 750 Vcc, che rimarra in tensione durante il ciclo
completo di lavaggio, ma che potra essere disalimentata.

e Locale conducenti (denominato D12) occupa un’area di circa 160 mq.

e Officina ispezione, utilizzato anche come stazione di rifornimento
(denominata D13), occupa un’area di circa 750 mq; esso é situato vicino
all'accesso dei veicoli ed & dotato di due postazioni di lavorazione.

e Sottostazione elettrica (denominata S01) occupa un’area di circa 220
metri quadrati.

Nomenclatura fabbricati

Il nuovo insediamento a servizio dell’infrastruttura prevede quindi una
superficie complessiva pari a 22.900 mq circa nell’lambito di una superficie
territoriale pari 56.800 mq.

La progettazione di tali opere deve rispondere ai parametri e alle caratteristiche
generali necessarie per gli atti di assenso o autorizzativi da acquisire nell’ambito
del procedimento.
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Assetto Funzionale deposito Borgo Panigale
Le coperture delle parti piane della Rimessa Tram, la guardiola, la rimessa mezzi
ausiliari, il Tornio in fossa, il Locale pulizie e deposito rifiuti, Area di lavaggio,
Locale conducenti, Officina ispezione saranno a terrazza inerbita per circa 8.300
mgq.

La copertura a terrazza della Centrale impianti, dell'Officina di manutenzione del
materiale rotabile e la Sottostazione elettrica 1 avranno una pavimentazione in
gres, destinata al posizionamento degli impianti fotovoltaici.

Deposito Pilastro

Il deposito “ausiliario” serve il Capolinea Est, e permette il ricovero delle vetture
che terminano il loro servizio nella sezione orientale della linea: cosi facendo
potranno riprendere il servizio il giorno successivo, senza dover percorrere “a
vuoto” tutta la linea, con una significativa riduzione sui costi di esercizio.
L'accesso al deposito per i veicoli tranviari avviene attraverso una biforcazione
del tracciato proveniente da via Arduino Arriguzzi.

| due binari di corsa permettono l'accesso all’area di ricovero costituita da
quattro stalli paralleli dove sara possibile ricoverare altrettante vetture.

Nel deposito Pilastro, che ha funzioni secondarie rispetto a quello principale
collocato a Borgo Panigale, si svolgeranno attivita manutentive secondarie,
come il lavaggio delle parti esterne dei veicoli e la pulizia degli interni, oltre
chiaramente al ricovero protetto del materiale rotabile: i veicoli che dovranno
sottoporsi a revisione e manutenzione programmata verranno ricondotti al
deposito-officina principale.
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Rimessa tram (D15) coperta occupa una superficie di circa 1.100 mq: le attivita di
pulizia giornaliera manuale dei veicoli verra effettuata durante le ore notturne a
fine servizio.

Deposito Ausiliario Pilastro

Edificio tecnico di servizio (D14), fabbricato di circa 150 mq, suddiviso in tre
zone: il magazzino di stoccaggio dei prodotti e delle attrezzature per la pulizia di
circa 32 mq, un locale dedicato alla cabina elettrica per l'alimentazione del
deposito, un locale destinato a posto di sorveglianza, in cui si controllera,
identifichera e registrera l'entrata e |'uscita dei veicoli stradali e dei pedoni,
servizio igienico accessibile dall’esterno.

In questo terminal sono previsti circa 1.400 mq di coperture verdi estensive

Il deposito e dotato di un parcheggio per il personale e per i visitatori localizzato
all’interno del perimetro sorvegliato la cui capacita massima prevista & di circa 8
veicoli.

Terminal bus Michelino
Trattasi della realizzazione di nuovo edificio monopiano adiacente all’area del
parcheggio Michelino.
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Terminal Fiera

Parcheggi

Il progetto di realizzazione della una nuova linea tranviaria ha inevitabili ricadute
sulla sosta degli ambiti attraversati.

Nelle varie fasi di progettazione si € cercato di limitare gli effetti negativi sulla
sosta, cercando di mantenerla dove possibile, o di compensarla con apposite e
nuove aree di parcheggio ricavate in aree prossime alla linea e quindi agli ambiti
interessati dalla eventuale perdita di offerta.

Il risultato di limitare la perdita degli stalli € stato ampiamente raggiunto con la
riduzione di meno di un centinaio di posti su un tracciato lungo circa 17 km.

Per raggiungere gli obiettivi prefissati lungo il tracciato sono stati quindi
localizzati alcuni parcheggi, alcuni di nuova realizzazione, altri adattamenti di
aree di parcheggio non organizzate presenti lungo le aree di intervento.

In particolare:

- Parcheggio via Savonarola (nuovo) n. 76 posti;

- Parcheggio via Palladio (area cimiteriale) (nuovo) n. 80;

- Parcheggio via Manuzio (ripristino) n. 54 posti e interrato (nuovo) n. 70 posti;

- Parcheggio via Bagnomarino (nuovo) n. 20;

- Parcheggio via Caduti di Amola (nuovo) n. 32;

- Parcheggio via della Pietra (nuovo su area ex distributore) n. 24 posti;

- Parcheggio via del Greto (ripristino) n. 52 posti (di cui 3 per taxi);

- Parcheggio via del Ferriera (nuovo) n. 52 posti;



- Relazione

- Parcheggio via Parri (nuovo) n. 39 posti;

- Parcheggio via della Fiera (ripristino) n. 97 posti;

- Parcheggio via Pirandello (parte ripristino e parte nuovo) n. 30 posti

- Parcheggio via Svevo (nuovo) n. 17 posti;

- Parcheggio via Panzini (nuovo) n. 36 posti;

- Parcheggio via Larga (nuovo) n. 12 posti.

oltre ai sopracitati sono previsti parcheggi di interscambio ai due capolinea
ovest e nord.

Verde
Per quanto riguarda il progetto del verde sono previste le seguenti opere:
e intervento di riforestazione urbana - bosco di Borgo Panigale;
parco pubblico a Borgo Panigale;
tetti verdi estensivi presso il Deposito di Borgo Panigale;
nuove alberature stradali;
nuove alberature/arbusti in corrispondenza dei parcheggi pubblici e
delle opere di laminazione idraulica.

La soluzione progettuale proposta ai fini di una tutela naturalistica e
paesaggistica delle aree in corrispondenza del deposito di Borgo Panigale ¢ la
realizzazione di un bosco di circa 3 ettari realizzato a nord del deposito che
permetta la ricostruzione delle connessioni ecologiche in senso est-ovest
ampliandosi anche verso sud in corrispondenza della vasca di laminazione, dove
il progetto delle opere a verde si integra con la progettazione idraulica in modo
da creare una nuova area boscata, quale stepping stones all'interno della rete
ecologica.

Nella porzione a nord del deposito si prevede un bosco tipo querco carpineto,
mentre in corrispondenza della vasca di laminazione un bosco igrofilo del tipo
querco olmeto.

La nuova area boscata, di circa 3 ha, avra sesto d'impianto 5x5m pari ad una
densita teorica di 400 piante ad ettaro.

Il bosco di Borgo Panigale che potra avere piu di 3.000 nuovi alberi conservera gli
esemplari di querce esistenti che rappresentano un elemento di rilievo
caratterizzante il paesaggio.

In aggiunta al nuovo bosco di Borgo Panigale, nel nuovo parco e lungo la linea
tranviaria, al netto degli abbattimenti necessari per la presenza di alberature in
corrispondenza della linea, sono previsti circa 650 nuovi alberi.
Il progetto del verde é stato redatto considerando le azioni che facilitano la
successiva gestione e manutenzione. Nella selezione delle specie arboree e
arbustive sono state seguite le seguenti indicazioni:

e valutazione della funzione di assorbimento delle sostanze inquinanti in

atmosfera e di regolazione del microclima;
e caratteristiche di ridotta esigenza idrica;
e caratteristiche di resistenza alle fitopatologie;
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e assenza di effetti nocivi per la salute umana (allergeniche, urticanti,
spinose, velenose etc.);

e utilizzo di specie autoctone con pollini dal basso potere allergenico;

e nel caso di specie con polline allergenico da moderato a elevato,
preferenza per piante femminili o sterili;

e preferenza per piante ad impollinazione entomofila, ovvero che
producono piccole quantita di polline la cui dispersione ¢ affidata agli
insetti;

e non utilizzo di specie urticanti o spinose (es. Gleditsia triacanthos L. -
Spino di Giuda, Robinia pseudoacacia L.- Falsa acacia, Pyracantha -
Piracanto, Elaeagnus angustifolia L. - Olivagno) o tossiche (es. Nerium
oleander L. - Oleandro, Taxus baccata L.- Tasso, Laburnum anagyroides
Meddik- Maggiociondolo);

e non utilizzo di specie arboree note per la fragilita dell’apparato radicale,
del fusto o delle fronde che potrebbero causare danni in caso di eventi
meteorici intensi.

Nella zona Pilastro ¢ individuata una superficie per il bosco urbano delle
“querce”. In questo caso si vuole riprodurre una composizione vegetale
monospecifica che tuttavia avra criteri costruttivi e gestionali similari.

Tale intervento di forestazione urbana si integra con una serie di elementi
arborei tipicamente autoctoni che completeranno la dotazione dell’area nella
zona deposito connettendo ecologicamente il sistema con l'area agricola
limitrofa.

In sintesi la realizzazione dell'infrastruttura tranviaria determina un incremento
di aree da destinare a verde pubblico pari a circa 6 ettari, compensando nella
parte della citta in cui la carenza di verde & maggiore.

In particolare, in riferimento al bilancio delle superfici destinate a verde
pubblico, le “Situazioni” del Psc (Piano strutturale comunale) interessate del
Quartiere Borgo Panigale - Reno (Borgo Panigale, Santa Viola), laddove sono
previste delle modifiche rispetto allo stato attuale evidenziano una maggiore
carenza di verde pro-capite rispetto a quella dei parcheggi.

Lungo il tracciato che attraversa il centro storico e la prima periferia costituita da
un tessuto consolidato non sono previste modifiche tali da incidere sugli spazi
verdi anche per limpossibilita oggettiva di intervenire sul tessuto urbano.
Mentre nella parte est della citta, in particolar modo nella Situazione San Donato
nuovo, a fronte di una riduzione di verde pubblico ma non inferiore alla
dotazione minima che risulta ampiamente soddisfatta si determina una
corrispondente compensazione in parcheggi che rappresenta la dotazione di cui
necessita il territorio.

Infine nell'ambito degli interventi urbanistici preventivi in corrispondenza di via
Parri e di via della Ferriera la parziale riduzione di verde pubblico costituisce di
fatto la “trasformazione” delle aree interessate in altre dotazioni comunque
necessarie nella Situazione. Tuttavia le quantita di aree di verde pubblico
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realizzate nell'ambito di tali strumenti attuativi risultano dotazioni ampiamente
soddisfatte rispetto alla legge regionale ma, per quello che riguarda il
parcheggio di via della Ferriera, al limite con quanto adottato nell'OdG 70/1997
che stabiliva standard aggiuntivi.

Le opere civili
Tra le opere civili sono previste:

sottopasso via De Gasperi, opera di sottoattraversamento (rendendo di
fatto continuita su Via De Gasperi), al fine di realizzare uno svincolo a
livelli sfalsati in corrispondenza dell’intersezione tra Via De Gasperi e la
Via Persicetana;

sottopasso tranviario via Persicetana, consente l'attraversamento di via
Persicetana e costituisce l'ingresso all’area del deposito dei tram e dei
mezzi di soccorso;

sottopasso pedonale via Persicetana, collocato in prossimita dell'area di
accesso al deposito (zona sud-est) e sara realizzato al di sotto della
viabilita esistente (Via Persicetana).

parcheggio interrato via Manuzio, edificio con un piano interrato ed una
piccola porzione fuori terra in cui sono localizzati dei vani tecnici, il vano
ascensore ed il vano scale.

Canale via Riva di Reno, ove la linea tranviaria é collocata al di sopra del
canale tombato si dovra procedere alla sostituzione della copertura del
manufatto esistente. Inoltre nella zona € prevista anche la riapertura del
canale si metteranno in opera rinforzi delle pareti esistenti.

ponte Matteotti, gli interventi previsti consistono nella sola realizzazione
della sede tranviaria sul lato est della sezione esistente, senza un
aggravio dei pesi proprio della struttura e con una riduzione dei carichi
indotti dal transito dei tram, piu bassi rispetto al transito dei mezzi
gommati oggi transitanti sul ponte.

Pontelungo, opere in corso di progettazione esecutiva a carico di terzi, la
realizzazione dell’larmamento della sede tranviaria e l'utilizzo del ponte
stesso dalla tranvia risultano compatibili col progetto esecutivo di cui
sopra, dal momento che il carico indotto dal tram sul ponte risulta
inferiore ai carichi utili per un ponte di prima categoria;

ponte sulla Ferrovia Borgo Panigale, ad oggi risulta in corso una
campagna diagnostica inerente i materiali della struttura in oggetto.

Sotto Stazioni Elettriche

Lungo la linea sono previste cabine di trasformazione elettriche sia interrate sia
fuori terra. Quelle interrate sono generalmente localizzate al di sotto di aree di
parcheggio e strutturalmente sono degli edifici scatolari in c.a.v. completamente
interrati. Le cabine di trasformazione fuori terra sono dei manufatti in c.a. a
pianta rettangolare.
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Di seguito l’elenco delle sottostazioni di progetto suddivise per tipologia:
Sottostazione elettrica fuori terra - Tipo 1:

e SSE 1 (zona deposito - lotto A01)
Sottostazione elettrica fuori terra - Tipo 2:

e SSE 7 (Viale Europa - lotto E06);

e SSE10 (Via Martinetti - lotto F12);
Sottostazione elettrica interrata - Tipo 3

e SSE 3 (Via della Ferriera - lotto B10);

e SSE 4 (Piazza San Felice - lotto C01);

e SSE 5 (Piazza XX Settembre - lotto C06);
Sottostazione elettrica fuori terra - Tipo 4

e SSE 2 (Via Panigale - lotto B05);

e SSE 6 (ViaAldo Moro - lotto E03);

e SSE 8 (Via della Campagna - lotto F05);

e SSE 9 (Via Pirandello - lotto FO08).

2.3 Linquadramento urbanistico territoriale

Linfrastruttura lineare della “prima linea Tranviaria di Bologna - linea Rossa” e
le sue opere annesse attraversano il territorio del Comune di Bologna e
interessano le aree perimetrate dal Psc (Piano strutturale comunale) sia come
“Territorio Rurale” sia come “Territorio Urbano Strutturato e da Strutturare”,
sovrapponendosi ad un insieme di pit “Situazioni” e “Ambiti”.

Il Psc vigente, che a breve sara superato ai sensi della Lr 24/17 dal Piano
Urbanistico Generale, si pone l'obiettivo di rendere nuovamente importante la
citta sia a livello nazionale sia a livello internazionale partendo dai suoi punti di
forza costituiti dai poli di eccellenza economici, ma anche sanitari e culturali che
al momento soffrono le difficolta di collegamento e accesso alle reti nazionali e
internazionali, sia con mezzi privati su gomma a causa della congestione della
rete stradale, sia con mezzi di trasporto pubblico per l'assenza di un sistema
urbano ad alta capacita e di relazioni tra il sistema ferroviario e quello aereo.

Il Psc nel 2008 ha confermato la metrotranvia quale principale e pit impegnativo
tra gli interventi di infrastrutturazione previsti per il riassetto della rete di
trasporto pubblico, consistente nella realizzazione di una nuova rete
metrotranviaria. La soluzione adottata per Bologna prevedeva una metrotranvia
integrata, che nella tratta centrale, piu critica e caratterizzata dai maggiori
volumi di traffico, correva interamente in sotterranea, mentre nelle parti esterne
emergeva in superficie, percorrendo per lo piu corsie riservate. La rete,
inizialmente costituita dalla linea 1 (Fiera - Stazione - Piazza Maggiore - Saffi -
Borgo Panigale), in futuro destinata a estendersi con una linea 2 verso le
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direttrici Corticella - San Lazzaro, prevedeva una forte integrazione con gli altri
sistemi di trasporto pubblico.

Il tracciato era stato studiato in modo da massimizzare le possibilita di
interscambio con il Servizio ferroviario metropolitano e regionale, condizione
per realizzare il collegamento con altri poli di eccellenza del sistema urbano e
con l'intero bacino metropolitano bolognese. La metrotranvia, infatti,
intercettava |I'Sfm non solo nella Stazione centrale, cui fanno capo tutte le linee
ferroviarie di bacino, ma anche nelle fermate Fiera Michelino, dove passa la linea
di cintura (linea 6 Sfm), e a Borgo Panigale Fs, dove scambia con la Bologna -
Porretta e la suburbana Bologna - Vignola.

Ulteriori raccordi erano previsti a seguito della realizzazione della diramazione
Lazzaretto, nelle fermate Sfm di Prati di Caprara e Zanardi.

La Linea 1, in particolare con la tratta Fiera Michelino - Stazione Fs, avrebbe
consentito di servire ampiamente il quartiere fieristico. Veniva infatti assicurato
un collegamento diretto alle strutture espositive della Fiera, a quelle direzionali
del Fiera district, agli insediamenti residenziali consolidati e di recente o
prossima realizzazione (fermata Liberazione). Era prevista una sua futura
estensione a est per servire |'asse S. Donato / Pilastro, la facolta di Agraria, il
Caab e le nuove attivita previste. La realizzazione di un grande parcheggio
accessibile dalla strada lungo Savena (che si collegava al Passante autostradale
nord), perseguendo l'obiettivo di creare le condizioni per linterscambio
gomma-ferro, affinché coloro che arrivano in auto dall'area metropolitana e
dalla provincia possano lasciarla fuori dalla citta ed entrare con la metrotranvia.

Il terzo lotto, la diramazione verso Lazzaretto, si staccava dalla linea principale
accanto all'Ospedale Maggiore, ancora sulla via Emilia Ponente.

Il Psc con la tavola relativa al Sistema delle “Infrastrutture per la mobilita”, mette
in evidenza il Sistema della mobilita, in cui il trasporto pubblico rappresenta uno
dei principali agenti del processo di ristrutturazione basato sui presupposti
illustrati precedentemente volti a ridurre progressivamente l'uso dell'auto
privata e a creare "spazio" per la mobilita ciclo-pedonale. E evidente che la
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compiutezza di questo disegno di lungo periodo era condizionata dalla certezza
e dalla continuitd dei finanziamenti, a loro volta aiutate da una convinta
convergenza delle scelte politiche e amministrative.

La nuova “linea Rossa” pur non ricalcando il tracciato della Metrotranvia
garantisce prestazioni analoghe alle previsioni precedenti ed € coerente con gli
indirizzi strategici del Psc. Infatti, dal punto di vista strategico, costituira una
componente importante della “nuova immagine della citta” che la Citta della
Ferrovia propone per Bologna, collegando aree importanti come quelle di Prati
di Caprara, Stazione, Fiera e CAAB, e contribuira alla nuova “metamorfosi”
proposta per la Citta della via Emilia Ponente, proprio grazie al suo contributo
nella rigenerazione degli spazi pubblici che si affacciano sulla “strada madre”
della citta. Dal punto di vista infrastrutturale manterra comunque il ruolo di
componente strutturale del trasporto pubblico, impegnando o le strade gia
destinate a linee di trasporto in sede propria o comunque identificate come
“prevalentemente dedicate al trasporto pubblico”. Dal punto di vista piu
strettamente urbanistico lintegrazione all'interno di ambiti e situazioni
attraversati, descritta nel precedente capitolo, contribuira in maniera
significativa alla riqualificazione dello spazio pubblico nella dimensione locale.

L'approvazione della presente variante terra conto dell’introduzione della fascia

di rispetto della tranvia nonché della classificazione dei nuovi assi stradali
previsti dal progetto.

Al momento dell’'approvazione del presente Poc risulta adottato il Piano
Urbanistico Generale (PUG), con efficacia dal 9 dicembre 2020 - Proposta di
Deliberazione DC/PRO/2020/142 - ai sensi e per gli effetti di cui alla legge
regionale n. 24/2017, e come specificato nella Disciplina del Piano:

e al versetto 0039: La disciplina di salvaguardia non si applica
all’approvazione del progetto definitivo di opere opere pubbliche
comunali per le quali, alla data di adozione del Piano, sia stato approvato
lo Studio di fattibilita tecnico-economica.

L'Amministrazione Comunale ha approvato il progetto di fattibilita tecnico
economica con delibera di Giunta PG 568842/2019 del 20 dicembre 2019.

Si richiama comunque la piena conformita del progetto con i contenuti del Piano
Urbanistico Generale adottato,in particolare, l'azione 3.1f & specificamente
dedicata alla “realizzazione della rete tranviaria urbana”, e colloca le nuove linee
nell’orizzonte della “complessiva re-infrastrutturazione urbana” descritta nella
strategia urbana 3.1, che contribuisce all’'obiettivo “attrattivita e lavoro” del PUG.
Ma la stessa tranvia € importante per l'obiettivo “resilienza e ambiente” (sia
come supporto ad operazioni di rigenerazione urbana, vedi azione 1.1c, sia come
elemento di prevenzione e mitigazione del rischio ambientale, con particolare
riferimento al rischio da inquinamento atmosferico, vedi azione 1.3c) e per
quello “abitabilita e inclusione” per il suo fondamentale contributo per
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“rinnovare lo spazio stradale in termini di qualita formale e ambientale,
accessibilita e sicurezza (azione 2.3b).

Tra gli obiettivi che il PTCP (Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale),
approvato nel 2003, che a breve sara superato ai sensi della Lr 24/17 dal Piano
Territoriale Metropolitano, vi & quello di creare le condizioni per ottenere la
progressiva implementazione di un sistema di trasporto collettivo in ambito
urbano che offra una reale risposta alle esigenze di spostamento sia interne al
comune di Bologna che di scambio con l'esterno, sistema in cui le opzioni di
trasporto siano calibrate sulla reale esigenza di spostamento dei residenti, dei
fruitori della citta e degli ospiti.

Al momento della redazione del PTCP a Bologna erano stati proposti e finanziati,
parzialmente o completamente, due progetti per due diversi sistemi di trasporto
pubblico basati su due differenti tecnologie: il TPGV (Tram su gomma a guida
vincolata), per cui ¢ gia stato emesso il bando di gara, e il MAB (Metro automatico
leggero), per cui esisteva una parte del finanziamento per la prima tratta della
prima linea. Alla luce delle analisi effettuate, tenuto conto dello stato di
avanzamento dei progetti, delle loro possibili carenze e criticita, trasportistiche
ed urbanistiche, all’epoca la Provincia di Bologna espresse la volonta di
contribuire a realizzare un unico sistema di trasporto urbano in sede propria o
protetta (tram-metro), unitario dal punto di vista tecnologico, che in una prima
fase adottasse la tecnologia di tipo tranviario, su gomma a guida vincolata
prevista nel progetto TPGV.

Lart. 12.5 del PTCP con la direttiva del comma 7 stabilisce che i “Comuni
recepiscono nei propri strumenti urbanistici le previsioni della pianificazione e
della programmazione sovraordinate, ai sensi dell’art. A-5 della L.R. 20/2000, e
provvedono alla definizione della rete di infrastrutture e servizi per la mobilita, con
particolare riferimento ai servizi di trasporto in sede propria, ai parcheggi di
interscambio, alla mobilita ciclabile e pedonale, alle caratteristiche e prestazioni
delle infrastrutture”.

Anche il recente PUMS (Piano Urbano della Mobilita Sostenibile, approvato dalla
Citta Metropolitana di Bologna nel novembre 2019), che costituisce la
componente infrastrutturale del Piano Territoriale Metropolitano (PTM) adottato
il 23 dicembre 2020 ed in corso di approvazione, nello strutturare la rete di
trasporto collettivo in tre componenti, prevede nella rete portante
metropolitana la nuova linea tranviaria di Bologna, lorizzonte temporale
ipotizzato sino al 2030 individua un assetto che a regime preveda per la rete
tranviaria 4 linee interconnesse tra loro:
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Linea Tram Rossa: Terminal Emilio Lepido - CAAB - con tecnologia Tram;
Linea Tram Gialla: Casteldebole - Rastignano - con tecnologia Tram;
Linea Tram Verde: Dep. Due Madonne - Corticella - con tecnologia Tram
Linea Tram Blu: Casalecchio - San Lazzaro (attuazione prevista oltre lo
Scenario PUMS - 2030 in particolar modo per quanto riguarda la tratta
est) - con tecnologia Filobus secondo le specifiche del progetto Crealis
per il tratto est (da convertire in Tram al termine dellammortamento
dell’intervento in conformita con l’assetto a regime previsto dal PUMS)
mentre per il tratto ovest potra essere valutata la possibilita di
conversione, anche parziale, in linea tranviaria.

Il programma di esercizio proposto sulla rete tranviaria prevede 20 ore di
servizio (dalle 5:00 alle 24:00) e una frequenza di punta che oscilla trai 3 minuti e
i 5 minuti, secondo il carico massimo per direzione delle linee comprensivo di un
fattore di picco del 25%.

Il PGTU (approvato dal Comune di di Bologna nel dicembre 2019) assume
lassetto della rete del TPM (Trasporto Pubblico Metropolitano) delineata dal
PUMS, che prevede in particolare per il capoluogo la realizzazione di un nuovo
sistema tranviario ovviamente in uno scenario di medio-lungo periodo, e
pertanto, per quanto l’azione del piano sia limitata ad un orizzonte temporale di
piu breve periodo, dovra comunque contribuire a creare le condizioni affinché
tale disegno possa essere realizzato.
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2.4 La classificazione stradale e la fascia di rispetto della
tranvia

Tra i nuovi interventi stradali previsti in progetto, il piu significativo riguarda la
riorganizzazione dell’area dell’intersezione tra via Alcide De Gasperi, via Marco
Emilio Lepido e via Persicetana.
Gli interventi principali prevedono:

e larealizzazione di uno spartitraffico “verde” lungo la via Persicetana;

e la realizzazione di una nuova rotatoria per gestire il traffico di superficie
da e peril deposito e il nodo intermodale;

e |’interramento della via de Gasperi in corrispondenza dell’intersezione
con la Persicetana, inteso come un adeguamento di viabilita esistente e
/lo stesso asse di riferimento ricalca quasi perfettamente quello della
viabilita odierna). Trasversalmente la strada, classificabile come una
strada di tipo “D” - Urbana di Scorrimento come previsto nel D.M. del 5
novembre 2001, & costruita nel tratto interrato da due carreggiate di
larghezza pari a 8.00 m;

e la realizzazione delle rampe monodirezionali di collegamento tra
quest’ultima viabilita e la nuova rotatoria.

Linfrastruttura di progetto introduce inoltre, nuovi tratti stradali di
collegamento alla Rotonda Benedetto Croce costituiti dal collegamento con Via
Bragaglia e il completamento della viabilita di Via Caduti di Amola che vengono
classificati in relazione al Nuovo Codice della Strada come strada di tipo F,
ovvero “strada locale urbana”, in relazione al ruolo assegnato dal PSC a tali
strade viene loro attribuita una fascia di rispetto ai sensi del DM 1444/68 pari a 10
m.

La realizzazione della tranvia prevede lattribuzione di una nuova fascia di
rispetto, ai sensi del primo comma dell’art. 51 del Dpr 11 luglio 1980, n. 753, la
fascia di rispetto per tranvie, ferrovie metropolitane e funicolari terrestri su
rotaia € di sei metri da misurarsi dal piede esterno della piu vicina rotaia. Tale
fascia di rispetto adottata con il presente progetto & stata recepita nella Tavola
dei vincoli.

2.5 L'apposizione di vincolo preordinato all'esproprio

Per la realizzazione delle opere € necessario prevedere l'esproprio di alcune aree
di proprieta dei soggetti individuati dal piano particellare e dal relativo elenco
ditte (allegato cui si rimanda) in relazione alle quali verranno espletate le
procedure di cui alla Lr 37/2002 a carico del Comune di Bologna in qualita
proponente l'opera.



- Relazione

3.

3.1 Norme, elaborati e cartografia

Trattandosi di Poc finalizzato alla localizzazione dell’infrastruttura nonché
all'apposizione di vincolo preordinato all'esproprio, non si ritiene di dover
introdurre una disciplina specifica per gli interventi da realizzare attraverso
Norme puntuali.

Il Poc comprende una Tavola nella quale, tra gli “Interventi per le dotazioni
territoriali per la cui realizzazione si appone il vincolo espropriativo”, € indicato il
tracciato della Prima linea Tranviaria di Bologna - Linea Rossa, oggetto
dell'intervento programmato, sulla base della classificazione del territorio in
ambiti gia definita dal Psc.

Elaborati costitutivi del Piano operativo comunale “Localizzazione Prima linea
Tranviaria di Bologna - Linea Rossa”:

- Relazione, Tavola degli “Interventi per la cui realizzazione si apponeiil vincolo
espropriativo”, Relazione di fattibilita economico-finanziaria, Valutazione di
sostenibilita ambientale e territoriale, Documento programmatico per la
qualita urbana, espropri;

- Relazione di controdeduzioni;

- Dichiarazione di sintesi degli esiti di Valsat;

- Relazione geologica e sismica;

- Schede dei vincoli;

- Tavole dei vincoli (Tavole vigenti e Tavola Infrastrutture, suolo servitu variata);

- Sintesi non tecnica del documento di Valsat.

Il progetto definitivo € costituito dagli elaborati redatti da un Raggruppamento
Temporaneo di Professionisti - Systra s.a. Capogruppo.

3.2 Il Documento programmatico per la qualita urbana

La Lr 20/2000 richiede, al comma 2 lettera a-bis dell'art. 30, un elaborato che per
parti significative della citta comprensive di quelle disciplinate dal Poc stesso,
individua i fabbisogni abitativi, di dotazioni territoriali e di infrastrutture per la
mobilita, definendo gli elementi di identita territoriale da salvaguardare e
perseguendo gli obiettivi del miglioramento dei servizi, della qualificazione degli
spazi pubblici, del benessere ambientale e della mobilita sostenibile.
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Nella sezione specifica dedicata al Documento programmatico per la qualita
urbana si propongono alcuni schemi elaborati dal’RTP che sintetizzano i
principali interventi e mettono in evidenza collegamenti di connessione,
pedonale e ciclabile, tra le aree circostanti la linea del tranviaria.

3.3 Modalita di attuazione e condizioni economico -
finanziaria

La Lr 20/2000 richiede, al comma 2 lettera f-bis dell'art. 30, una relazione sulle
condizioni di fattibilita economico-finanziaria dei principali interventi disciplinati,
nonché una agenda attinente all'attuazione del piano, che indichi i tempi, le
risorse e i soggetti pubblici e privati chiamati ad attuarne le previsioni, con
particolare riferimento alle dotazioni territoriali, alle infrastrutture per la mobilita
e agli interventi di edilizia residenziale sociale, cui si rimanda.

3.4 La valutazione di sostenibilita ambientale e territoriale

La Valutazione di sostenibilita ambientale e territoriale (Valsat), come previsto
all’art. 18 della Lr 24/2017, e finalizzata a valutare le ricadute piu significative su
ambiente e territorio che possono derivare dall'attuazione del piano cui si
accompagna. La Valsat individua, descrive e valuta i potenziali effetti delle scelte
operate e le misure idonee per impedirli, mitigarli o compensarli, alla luce delle
possibili alternative e tenendo conto delle caratteristiche del territorio, degli
scenari di riferimento e degli obiettivi di sviluppo sostenibile perseguiti.

Con il Psc si e impostato e avviato un percorso di continua integrazione dei temi
ambientali nel processo di pianificazione che, come gia anticipato nella Valsat
del Psc stesso, non si esaurisce con l'approvazione del Piano, ma prosegue
attraverso il monitoraggio dei suoi effetti e la valutazione degli strumenti di
attuazione delle sue scelte.

La maggiore definizione delle scelte che avviene nel Poc permette inoltre di
stimare gli effetti locali di ciascuna previsione, in riferimento alle caratteristiche
peculiari del territorio interessato e alle dotazioni ambientali e infrastruttura
proprie della specifica trasformazione.
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Riprendendo l'impianto metodologico gia utilizzato nelle valutazioni dei Piani
operativi gia approvati, nel documento di Valsat sono trattate le valutazioni delle
diverse matrici ambientali (Valutazioni specifiche).

E' stata pertanto elaborata una scheda che riporta la valutazione puntuale delle
diverse componenti ambientali e 'analisi delle tutele e dei vincoli insistenti.

Per la valutazione specifica delle componenti ambientali sono stati analizzati i
seguenti temi: mobilita, aria, rumore, acque superficiali, verde, suolo, sottosuolo
e acque sotterranee, paesaggio, energia, elettromagnetismo e rifiuti.

Ai sensi dell'articolo 18 della Lr 24/2017 & stato pertanto redatto apposito
documento di Valsat cui si rimanda.

3.5 Tavola e schede dei vincoli

L'articolo 37 della Lr 24/2017, analogamente all’articolo 19 della Lr 20/2000,
prevede che i Comuni si dotino di un apposito strumento conoscitivo,
denominato Tavola dei vincoli, nel quale “sono rappresentati tutti i vincoli e le
prescrizioni che precludono, limitano o condizionano l'uso o la trasformazione
del territorio, derivanti oltre che dagli strumenti di pianificazione urbanistica
vigenti, dalle leggi, dai piani sovraordinati, generali o settoriali, ovvero dagli atti
amministrativi di apposizione di vincoli di tutela. Tale atto e corredato da un
apposito elaborato, denominato Scheda dei vincoli, che riporta per ciascun
vincolo o prescrizione, l'indicazione sintetica del suo contenuto e dell'atto da cui
deriva”.

La Tavola dei vincoli, corredata dalle Schede dei vincoli, & stata aggiornata ed
approvata con delibera del Consiglio Comunale Repertorio DC/2020/15, PG
63845/2020 esecutiva dal 22 febbraio 2020 e oggetto di ulteriore variante
nellambito del procedimento dell’approvazione del Piano di Rischio
Aeroportuale (DC/82/2020, PG 289861/2020 esecutiva dal 21 luglio 2020).

La Tavola dei vincoli, elaborato costitutivo del presente Poc, e estesa a tutto il
territorio per quanto riguarda le “Schede dei vincoli” e limitata all'ambito
territoriale cui si riferiscono le previsioni in oggetto per quanto riguarda le serie
di tavole tematiche in scala 1:5.000 del quadrante interessato dalle
trasformazioni previste.

L'approvazione del progetto definitivo dell'infrastruttura tranviaria prevede
l’attribuzione di una nuova fascia di rispetto, ai sensi del primo comma dell’art.
51 del Dpr 11 luglio 1980, n. 753, fascia di rispetto per tranvie, ferrovie
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metropolitane e funicolari terrestri su rotaia pari a sei metri da misurarsi dal
piede esterno della piu vicina rotaia. Tale fascia di rispetto adottata con il
presente progetto e stata recepita nella Tavola dei vincoli e nelle schede dei
vincoli introducendone una nuova relativa alla tranvia , pertanto l'intera serie
delle tavole Infrastrutture, Suolo e Servitu verra aggiornata mentre il vincolo
interessera le tavole 6, 12, 13, 14, 15, 18, 19.

Linfrastruttura di progetto introduce, inoltre, nuovi tratti stradali di
collegamento alla Rotonda Benedetto Croce costituiti dal collegamento con Via
Bragaglia e il completamento della viabilita di Via Caduti di Amola che vengono
classificati in relazione al Nuovo Codice della Strada come strada di tipo F,
ovvero “strada locale urbana”, pertanto I'approvazione del progetto definitivo
attribuira una fascia di rispetto stradale pariaa 10 m.

Si provvede pertanto ad adeguare lintera serie della Tavola dei vincoli
relativamente alla serie Infrastrutture, suolo e servitu i cui fogli interessati nello
specifico sonoinn. 12,13, 14, 15.

Analogamente si adegua la tavola di sintesi (formato A4) relativa al vincolo
stradale contenuta nel fascicolo “Schede dei vincoli”.
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Relazione Economico - Finanziaria

La presente relazione sulle condizioni di fattibilita economico-finanziaria
dell’opera & redatta in ottemperanza a quanto prescritto dall'articolo 30, comma
2, lettera f bis) della LR 20/2000 per i Piani operativi comunali e loro varianti.

Il costo dell’opera oggetto del presente Poc, localizzativo di opera pubblica e
comportante contestuale apposizione di vincoli preordinati all'esproprio, &
stimabile, in base al quadro economico allegato al progetto definitivo, in
511.324.369,22 euro, finanziati interamente con contributo statale, nell’ambito
del Fondo previsto per gli interventi relativi al trasporto rapido di massa ad
impianti fissi di cui alla Legge 11 dicembre 2016, n. 232, art. 1, comma 140.

Il presente Poc ha validita 5 anni in coerenza con quanto stabilito dall'articolo
30, comma 1, della Lr 20/2000 e smi.

Per portare a termine i lavori di realizzazione della nuova infrastruttura si ritiene
occorrano indicativamente 5 anni.

| costi e i tempi per l'attuazione dell’intervento sono ulteriormente dettagliati
negli elaborati che costituiscono il progetto definitivo (elaborati: B381 D X00 DTE
XXX CM 01 A Computo metrico estimativo - Opere Civili; 10 B381 D X00 DTE XXX
CM 02 A Computo metrico estimativo - Impianti; 11 B381 D X00 DTE XXX CM 03 A
Computo metrico estimativo - Sottoservizi; 12 B381 D X00 DTE XXX EP 01 A
Elenco prezzi unitari - Opere Civili; 13 B381 D X00 DTE XXX EP 02 A Elenco prezzi
unitari - Impianti; 14 B381 D X00 DTE XXX EP 03 A Elenco prezzi unitari -
Sottoservizi; 15 B381 D X00 DTE XXX EP 04 A Analisi nuovi prezzi; 16 B381 D X00
DTE XXX QE 01 A Quadro Economico) e nell'allegato Cronoprogramma
(B381-D-X00-CAN-XXX-CR-01-A.pdf).



Localizzazione Prima linea Tranviaria Bologna -Linea Rossa
Relazione Economico - Finanziaria

52



1D Nome attivita Durata Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4
M-1 M1 ‘ M2 ‘ M3 ‘ M4 ‘ M5 ‘ Mé ‘ M7 ‘ M8 ‘ M9 ‘ M10 ‘ M11 ‘ M12 M13 ‘ M14 ‘ M15 ‘ M16 ‘ M17 ‘ M18 ‘ M19 ‘ M20 ‘ M21 ‘ M22 ‘ M23 ‘ M24 M25 ‘ M26 ‘ M27 ‘ M28 ‘ M29 ‘ M30 ‘ M31 ‘ M32 ‘ M33 ‘ M34 ‘ M35 ‘ M36 M37 ‘ M38 ‘ M39 ‘ M40 ‘ M41 ‘ M42 ‘ M43 ‘ M44 ‘ M45 ‘ M46 ‘ M47 ‘ M48 M49
1 Attivita di Costruzione e Pre-esercizio Linea Rossa 1461¢g
2 Inizio Lavorazioni Og
3 Esecuzione Lavori 1351g 1
4 Macrocantiere A 1335¢g 1
5 Cantiere A1-A3 Deposito e Parcheggio via Persicetana 1335¢
6 Opere propedeutiche e allestimento campo base e aree logistiche 60g
(tecniche e depositi materiali)
7 Opere civili 1- Deposito e sottopassi 600 g
8 Armamento - Deposito 180 g
9 Impianti - Deposito 140 g
10 Opere civili 2 - Deposito 200g
11 pcc 70g
12 SSE n1 - Deposito 120¢g
13 Rimozione campo base e realizzazione parcheggio via Persicetana 90¢g
14 Cantiere A2 265¢g
15 00CC 1 e Armamento 154 g
21 00CC 2 e Impianti 1 111g
24 Cantiere A4 - Sottopasso via De Gasperi 600 g
25 Fase 1 (predisposizione viabilita) 0¢g
26 Fase 2 (realizzazione prima parte sottopasso) 150g
27 Fase 3 (realizzazione seconda parte sottopasso) 120g
28 Fase 4 (realizzazione rampe, vasca raccolta acque, completamento 210g
sottopasso e realizzazione rotatoria)
29 Fase 5 (completamento sistemazioni urbane) 30g
30 Macrocantiere B 1286 g
31 Cantiere B1 195g
32 00CC 1 e Armamento 144 g
38 00CC 2 e Impianti 1 51g
41 Cantiere B2 240¢g
42 00CC 1 e Armamento 136 g
48 00CC 2 e Impianti 1 104 g
51 Cantiere B3 211g
52 00CC 1 e Armamento 160 g
57 00CC 2 e Impianti 1 51g
60 Cantiere B4 335g
61 00CC 1 e Armamento 162¢g
67 00CC 2 e Impianti 1 51g
70 Parcheggio interrato 335¢g
71 Cantiere B5 215¢g
72 00CC 1 e Armamento 153g
78 00CC 2 e Impianti 1 62g
81 SSE n.2 120g
82 Cantiere B6 126 g
83 00CC 1 e Armamento 0g
88 00CC 2 e Impianti 1 36g
91 Cantiere B7 215¢g
92 00CC 1 e Armamento 117g
98 00CC 2 e Impianti 1 98¢g
101 Cantiere B8 159g
102 00CC 1 e Armamento 107 g
107 00CC 2 e Impianti 1 52g
110 Cantiere B9 224¢
111 00CC 1 e Armamento 170g
117 00CC 2 e Impianti 1 54g
120 Cantiere B10 256¢g
121 00CC 1 e Armamento 195g
127 00CC 2 e Impianti 1 6lg
130 SSE n. 3interrata 200g
131 Cantiere B11 206¢g
132 00CC 1 e Armamento 110g
137 00CC 2 e Impianti 1 %g
140 Cantiere B12 183g
141 00CC 1 e Armamento 135g
147 00CC 2 e Impianti 1 48g
150 Cantiere B13 200g
151 00CC 1 e Armamento 148 g
157 00CC 2 e Impianti 1 52g
160 Cantiere B14 169g
161 00CC 1 e Armamento 106 g
167 00CC 2 e Impianti 1 63g
170 Cantiere B15 250g
171 00CC 1 e Armamento 187g
176 00CC 2 e Impianti 1 63g
179 Macrocantiere C 708¢g
180 Cantiere C1 204¢g
181 00CC 1 e Armamento 158¢g
187 00CC 2 e Impianti 1 46g
190 SSE n.4 interrata 200g
191 Cantiere C2 219g
192 00CC 1 e Armamento 183g
198 00CC 2 e Impianti 1 36g
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1D Nome attivita Durata Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4
M-1 M1 ‘ M2 ‘ M3 ‘ M4 ‘ M5 ‘ Mé ‘ M7 ‘ M8 ‘ M9 ‘ M10 ‘ M11 ‘ M12 M13 ‘ M14 ‘ M15 ‘ M16 ‘ M17 ‘ M18 ‘ M19 ‘ M20 ‘ M21 ‘ M22 ‘ M23 ‘ M24 M25 ‘ M26 ‘ M27 ‘ M28 ‘ M29 ‘ M30 ‘ M31 ‘ M32 ‘ M33 ‘ M34 ‘ M35 ‘ M36 M37 ‘ M38 ‘ M39 ‘ M40 ‘ M41 ‘ M42 ‘ M43 ‘ M44 ‘ 45 ‘ M46 ‘ M47 ‘ M48 M49

201 Cantiere C3 174¢ | —
202 00CC 1 e Armamento 128¢g
208 00CC 2 e Impianti 1 46g
211 Cantiere C4 80g
212 00CC 1 e Armamento 55g
217 00CC 2 e Impianti 1 25g
220 Cantiere C5 199¢g
221 00CC 1 e Armamento 144 g
227 00CC 2 e Impianti 1 55g
230 Cantiere C6 202¢g
231 00CC 1 e Armamento 150g
237 00CC 2 e Impianti 1 52g
240 Cantiere C7 203 g
241 00CC 1 e Armamento 150g
247 00CC 2 e Impianti 1 53g
250 Cantiere C8 218¢g
251 00CC 1 e Armamento 162 g
257 00CC 2 e Impianti 1 56g
260 SSE n.5 INTERRATA 200g
261 Macrocantiere D 351g
262 Cantiere D1 211g
263 00CC 1 e Armamento 157 g
269 00CC 2 e Impianti 1 54g
272 Cantiere D2 190 g
273 00CC 1 e Armamento 140g
279 00CC 2 e Impianti 1 50g
282 Macrocantiere E 1331¢g
283 Cantiere E1 291g
284 00CC 1 e Armamento 202¢g
289 00CC 2 e Impianti 1 89g
292 Cantiere E2 282¢g
293 00CC 1 e Armamento 214g
299 00CC 2 e Impianti 1 68g
302 SSE n.6 120¢g
303 Cantiere E3 164 g
304 00CC 1 e Armamento 120g
310 00CC 2 e Impianti 1 44g
313 Cantiere E4 180 g
314 00CC 1 e Armamento 127 g
320 00CC 2 e Impianti 1 53g
323 Cantiere E5 162¢g
324 00CC 1 e Armamento 118g
329 00CC 2 e Impianti 1 44g
332 Cantiere E6 1331g
333 llesti aree logistiche ( iche e di ito materiali) 30g
334 00CC 1 e Armamento 127 g
339 00CC 2 e Impianti 1 120g
342 SSE n.7 120¢g
343 i i aree logistiche e ! i ioni di progetto 45g
344 Macrocantiere F 1333g ]
345 Cantiere F1 161g
346 00CC 1 e Armamento 121g
351 00CC 2 e Impianti 1 40g
354 Cantiere F2 190¢g
355 00CC 1 e Armamento 145g
361 00CC 2 e Impianti 1 45g
364 Cantiere F3 266¢g
365 00CC 1 e Armamento 204g
371 00CC 2 e Impianti 1 62g
374 Cantiere F4 214¢g
375 00CC 1 e Armamento 159g
381 00CC 2 e Impianti 1 55g
384 Cantiere F5 209¢g
385 00CC 1 e Armamento 155g
391 00CC 2 e Impianti 1 54g
394 SSEn. 8 120¢
395 Cantiere F6 206¢g
396 00CC 1 e Armamento 153g
401 00CC 2 e Impianti 1 53g
404 Cantiere F7 215¢g
405 00CC 1 e Armamento 160 g
411 00CC 2 e Impianti 1 55g
414 Cantiere F8 150¢g
415 00CC 1 e Armamento 111g
421 00CC 2 e Impianti 1 39g
424 SSEn. 9 120g
425 Cantiere F9 176 g
426 00CC 1 e Armamento 129g
431 00CC 2 e Impianti 1 47g
434 Cantiere F10 185¢g
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1D Nome attivita ‘ Durata Anno 1 Anno 2 Anno 3 Anno 4
M-1 M1 ‘ M2 ‘ M3 ‘ M4 ‘ M5 ‘ Mé ‘ M7 ‘ M8 ‘ M9 ‘ M10 ‘ M11 ‘ M12 M13 ‘M14‘ M15 ‘ M16 ‘ M17 ‘ M18 ‘ M19 ‘ M20 ‘ M21 ‘ M22 ‘ M23 ‘ M24 M25 ‘ M26 ‘ M27 ‘ M28 ‘ M29 ‘ M30 ‘ M31 ‘ M32 ‘ M33 ‘ M34 ‘ M35 ‘ M36 M37 ‘ M38‘ M39 ‘ M40 ‘ M41 ‘ M42 ‘ M43 ‘ M44 ‘ 45 ‘ M46 ‘ M47 ‘ M48 M49
435 00CC 1 e Armamento 136 g
440 00CC 2 e Impianti 1 49g
443 Cantiere F11 174 g
444 00CC 1 e Armamento 128¢g
450 00CC 2 e Impianti 1 46g
453 Cantiere F12 - F13 1331g
454 llesti aree logistiche ( iche e di ito materiali) 30g
455 00CC 1 e Armamento 218¢g
461 00CC 2 e Impianti 1 77g
464 SSE n. 10 120¢g
465 Deposito 2 365¢g
466 i i aree logistiche e ! i ioni di progetto 45g
467 Macrocantiere G (viabilita limitrofa) 150g 1
468 Cantiere G1 150¢g
470 Cantiere G2 150¢g
472 Cantiere G3 120¢g
474 Sistema completamento impianti 360g I 1
475 completamento impianti di Linea 360 g
476 Completamento Lavori Linea Rossa og
477 Prove e Preesercizio - Linea Rossa 110g 1
497 Esercizio Linea Rossa Og L3
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Con il presente documento si illustrano le modalita con cui l'infrastruttura di
trasporto rapido di massa si integra con la citta e piu in generale con il sistema
urbano nonché gli obiettivi di miglioramento della rete dei collegamenti
pedonali, ciclabili e carrabili.

La realizzazione dell’infrastruttura costituisce un importante contributo al
miglioramento della mobilita e dell'accessibilita ai servizi e alle attrezzature
urbane.
| principali aspetti di miglioramento possono essere cosi riassunti:
la realizzazione di una nuova centralita costituita dal nuovo terminal del
tram\corriere e dal nuovo parco urbano che ricucira la via Emilia ed il tessuto
urbano circostante;

la generale riqualificazione lineare data dall’infrastruttura tranviaria mediante
integrazione di piste ciclabili monodirezionali, 'ampliamento degli spazi
pedonali e la razionalizzazione degli spazi di sosta lungo strada, il progetto
affianca il potenziamento dei collegamenti trasversali tra le aree residenziali ed
i servizi posti a nord e a sud della via Emilia;

la riqualificazione dell'area antistante il cimitero di Borgo Panigale ampliando
il parcheggio ed inserendo un ampio giardino, accessibile facilmente dalla via
Emilia;

il nucleo di antica formazione della citta storico godra dell’assenza di linee di
contatto aeree, eliminando anche quelle dei filobus esistenti, soprattutto in
corrispondenza della Porta San Felice e del’lomonima strada;

la riorganizzazione di via Riva di Reno con la riapertura del canale;

la pedonalizzazione definitiva di via dell’Indipendenza;

sull’asse Matteotti/Ferrarese l'omogeneizzazione dei marciapiedi posti ai lati
della sede stradale, l'allargamento del parterre della chiesa del Sacro Cuore di
GesU, potenzieranno la trasversalita pedonale all’asse;

il miglioramento dei percorsi ciclabili di via Matteotti;

il miglioramento in viale Aldo Moro della percezione del parterre ciclopedonale
esistente in corrispondenza del polmone verde del Giardino Le Corbusier,

la valorizzazione dell’area corrispondente al capolinea “Terminal Fiera
Michelino” elevandolo a nodo strategico e porta d’accesso Nord alla citta,
mediante il potenziamento del parcheggio esistente, 'implementazione di un
terminal per gli autobus di linea regionali, nazionali e internazionali, la fermata
del Servizio Ferroviario Metropolitano;

il progetto definitivo prevede nell’area del Pilastro lintegrazione con gli
interventi di riqualificazione del progetto Pilastro 2016, dotando l’area di un
migliore sistema pedonale continuo e la realizzazione di una rete di
collegamenti ciclabili.
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1. DESCRIZIONE GENERALE DELLINTERVENTO

Il tracciato della prima linea tranviaria di Bologna - Linea Rossa - attraversa
l'area urbana di Bologna dall’estremita occidentale, dove ¢ allocato il deposito
ed il capolinea Emilio Lepido, fino alle sue propaggini nord-orientali, in
prossimita dello svincolo autostradale Fiera Michelino, da un lato, e della facolta
di Agraria dall’altro.

Progetto della prima linea tranviaria - Linea Rossa

| binari seguono il tracciato delle vie Emilio Lepido, Emilia Ponente e Saffi per poi
attraversare il Centro Storico lungo le direttrici San Felice, Ugo Bassi
Indipendenza, con una breve deviazione lungo le vie Riva di Reno e delle Lame;
raggiunta la Porta Galliera la tranvia prosegue ancora verso nord lungo la
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direttrice Matteotti/Ferrarese per deviare poi ad est lungo via della Liberazione,
prima, e via Aldo Moro.

Giunto in corrispondenza di piazza della Costituzione il tracciato si biforca per
giungere al terminal Michelino attraversando viale della Fiera e viale Europa, da
un lato, ed al capolinea Agraria Caab passando lungo viale della Repubblica, la
direttrice di via San Donato ed attraversando il quartiere Pilastro lungo le vie
Pirandello, Casini, Sighinolfi.

Come pud immaginarsi, il tracciato attraversa ambiti profondamente diversi,
cercando di integrarsi in essi mediante il corretto posizionamento dell’asse
infrastrutturale all’interno delle strade, il miglioramento della sezione stradale
stessa mediante l’allargamento dei marciapiedi, la previsione di corsie ciclabili o
ciclopedonali, il potenziamento delle alberature e del verde stradale nonché
dell’arredo urbano.

Lintervento riguarda, infatti, l'intero asse stradale attraversato dalla tranvia, da
facciata a facciata, riorganizzandolo, per effetto dell’introduzione della nuova
i