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1. Introduzione al contesto territoriale di riferimento 

 
1.1. Assetto demografico 

 
La popolazione della regione Sardegna, censita al 31 dicembre 2019, è pari a 1.611.621 unità, 

con una riduzione di 10.636 abitanti (-6,6%) rispetto al 2018 e di 27.741 abitanti (-2,1% in media 

ogni anno) rispetto al Censimento 2011. Sempre con riferimento al 2011, i residenti diminuiscono 

in tre province, con leggeri aumenti per Cagliari e Sassari. Il calo è maggiore a Oristano e Sud 

Sardegna (-6,3 per mille in media annua). Il 26% della popolazione risiede nella provincia di 

Cagliari dove la densità abitativa dal 1951 è passata da 164 a 339 abitanti per km2. 

 
Tabella 1.1 Variazione della Popolazione regionale - Valori totali e per Provincia 

 

 
Il comune più popoloso è Cagliari con 151 mila abitanti, quello più piccolo è Baradili, in provincia 

di Oristano, con 77 abitanti. 

La struttura per genere della popolazione residente si caratterizza per una maggiore presenza di 

donne, che sono 819.925 corrispondenti al 50,9% della popolazione totale. 

L’età media è 46,8 anni contro i 45,2 a livello nazionale. Il confronto con i dati del Censimento 

2011 evidenzia un progressivo invecchiamento della popolazione, con ritmi superiori alla media 

nazionale. Tutte le classi di età inferiori ai 45 anni vedono diminuire il proprio peso relativo rispetto 

al 2011. 

Il comune più giovane è Girasole, in provincia di Nuoro, con una età media di 41,4 anni; quello 

più vecchio è Semestene, in provincia di Sassari, dove l’età media è pari a 58,5 anni. 

Nel periodo 2011-2019 la popolazione di cittadinanza straniera è aumentata del 6,9% in media 

ogni anno. I cittadini stranieri risultano in crescita in tutte le province, con punte più elevate a 

Cagliari (+8,2% in media annua) e Sassari (+6,8%). 

L’età media dei residenti stranieri è più bassa di 9,7 anni rispetto a quella dei residenti italiani 

(37,4 anni contro 47,1 anni nel 2019). Tra gli stranieri, l’indice di dipendenza strutturale, ovvero 

la quota di popolazione in età non lavorativa (con meno di 15 anni o con 65 anni e più) rispetto 

alle persone in età da lavoro (15-64 anni) è pari a 21,6 mentre tra gli italiani è 56,3. 
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Come la popolazione italiana, anche quella straniera è sottoposta a un processo di 

invecchiamento, con un aumento della sua componente con più di 50 anni concentrato nella 

classe d’età 60-69 anni tra il 2011 e il 2019. 

 

Figura 1. 1 P ira mide de lle età de lla popola z ione re giona le a l 31 1 2 2 01 9 ( fonte 

w ww .tuttita lia. it) 

 

 
Nel 2019 circa la metà (48,1%) degli stranieri residenti in Sardegna proviene dall’Europa, il 29,2% 

è originario di un paese africano mentre i cittadini di Asia e America rappresentano, 

rispettivamente, il 17,6% e il 4,9% del totale. I cittadini rumeni sono il 25,4% del totale degli 

stranieri residenti e costituiscono la comunità più numerosa, seguiti da senegalesi, (8,6%) e 

marocchini (8,2%). 

Il rapporto di genere nella popolazione straniera è eterogeneo rispetto alle varie provenienze. 

L’incidenza della popolazione femminile prevale tra coloro che provengono dall’Europa centro- 

orientale (74,1%), dai paesi dell’Unione Europea (67,3%) e tra i latinoamericani (65,7%). 

Il 30,3% della popolazione con 9 anni e più ha un diploma di scuola secondaria di secondo grado 

o di qualifica professionale, il 16,4% la licenza elementare e il 35,7% la licenza di scuola media. 

Le persone con un titolo terziario e superiore sono il 12,2%. 
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Rispetto al 2011, è quasi dimezzata la presenza degli analfabeti (dall’1,3% allo 0,7%) e sono 

diminuiti gli alfabeti privi di titolo di studio (dal 5,9% al 4,7%). Le persone con un titolo universitario 

e superiore sono aumentate dal 10,0% al 12,2%. 

La distribuzione territoriale della popolazione evidenzia un significativo squilibrio tra alcune aree 

costiere, in cui si rilevano i più elevati valori di densità di popolazione, e le zone interne, sempre 

più colpite dallo spopolamento. Nei 17 comuni della provincia di Cagliari, che corrispondono ad 

appena il 5% della superficie regionale, si concentra più di un quarto della popolazione della 

regione. I residenti nelle province di Oristano e Nuoro, che insieme coprono un terzo del territorio, 

sono poco più del 20% della popolazione della regione. La provincia del Sud Sardegna pesa, 

infine, per il 27,0% in termini di superficie e per il 21,4% in termini di popolazione. 

Di seguito si riportano alcuni dati di base relativi alle famiglie in quanto le stesse, al pari della 

popolazione, costituiscono un aspetto essenziale per la conoscenza del territorio e una variabile 

di riferimento per l’organizzazione dei servizi e delle politiche in tema di mobilità. I principali 

elementi utili sono rappresentati in primo luogo dalle caratteristiche delle famiglie in termini di 

dimensione e di tipologia. 

In Sardegna, nel 2019 vivono 730.510 famiglie il 2,8% del totale nazionale, con una dimensione 

media di 2,2 componenti, leggermente inferiore rispetto al dato nazionale (di 2,3 componenti). 

Tale distribuzione è sostanzialmente omogenea su tutto il territorio regionale. Relativamente alla 

composizione familiare (Tabella 1.3 e Figura 1.2), in media nel biennio 2017-2018 oltre una 

famiglia su tre (35%) è composta da persone sole, con un’incidenza superiore rispetto al dato 

nazionale (33%). Una famiglia su dieci è composta da un solo genitore con uno o più figli, mentre 

le coppie che vivono nell’ambito delle famiglie con un nucleo, nel loro complesso, rappresentano 

poco più della metà del totale: il 32,6% ha figli conviventi (il dato nazionale è del 33,2%), il 19,4% 

è senza figli conviventi, dato in linea con la media italiana. 

 
Tabella 1.2 Famiglie e numero medio di componenti per Provincia al 31 Dicembre; Sardegna e Italia (Anno 2018, 

valori assoluti) 

 

Fonte: ISTAT, Bilancio demografico della Popolazione residente 
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Tabella  1.3  Famiglie  per  dimensione  e  tipologia;  Sardegna  e   Italia  (Media  anni  2017-2018, composizione 

percentuale) 

 
 
 

Figura  1. 2  Fa miglie  pe r  t ipo logia ,Sa rde gna  e  Ita lia  ( Media  anni  2 017 -2 01 8,compos iz ione   pe 

rc entua le).  Fonte:  IST AT ,Inda gine  mult isc opo  sulle  fa miglie  “ As pe tt i  de l la  v ita  quot id ia na ” 

 
1.2. Popolazione e densità abitativa 

 
Nel presente paragrafo viene analizzata la distribuzione e la densità della Popolazione Regionale 

per Comuni. A questo scopo i 377 Comuni della Sardegna sono stati aggregati per classi di 

Popolazione residente (cfr. Figura 1.3 e Tabella 1.4). Dall’esame congiunto di grafici e tabelle 

emerge come circa un terzo dei Comuni della Regione abbia una Popolazione minore di 1’000 

abitanti. Tale percentuale sale al 66% se si considerano tutti i Comuni con meno di 2’500 abitanti. 

L’insieme di questi Comuni, che, per gran parte dei servizi essenziali (scuola, sanità…), 

dipendono dal proprio capoluogo di Provincia o dai centri di riferimento, rappresentano il 17% 

della Popolazione e il 44% della Superficie. Il fenomeno riguarda una fascia diagonale che corre 
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da Nord Ovest a Sud Est includendo le aree di Anglona, Meilogu, Goceano, Marghine, Guilcer, 

Barigadu, Mandrolisai, Barbagia di Belvi, Barbagia di Seùlo, Marmilla, Sarcidano e Trexenta (cfr. 

Figura 1.4 e Figura 1.5). 

Per contro, i 7 Comuni che hanno una Popolazione superiore ai 30.000 abitanti e 

complessivamente pari a circa 520.000 abitanti, rappresentano il 32% della Popolazione 

regionale in una Superficie territoriale pari al 7% di quella totale. 

Questa polarizzazione ha un riflesso evidente sulla densità della popolazione comunale che vede 

gran parte dei Comuni dell’entroterra, a eccezione della fascia della pianura del Campidano e 

della corona attorno a Cagliari, presentare valori di densità quasi ovunque al di sotto dei 50 

abitanti/Km2. 

A questa “divaricazione” corrispondono esigenze di infrastrutture, servizi e politiche per la mobilità 

radicalmente diverse, ma in egual modo cruciali al fine di garantire uno sviluppo sostenibile sotto 

il profilo sociale, economico e ambientale. 

 
 

 

Figura 1. 3 D istribuz ione C omuni per C la ss i di P opolaz ione R es ide nte - 2 01 9 
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Tabella 1.4 Distribuzione Comuni per Classi di Popolazione Residente - 2019 
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Figura 1. 4 P opolaz ione pe r C omune 
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Figura 1. 5 D ens ità Abita t iv a pe r C omune 
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Considerata la gravità della situazione demografica in molte aree del territorio regionale, si è 

proceduto a effettuare un’analisi delle variazioni della popolazione comunale occorse, 

rispettivamente, tra il 2001 e il 2019 e anche tra il 2011, anno dell’ultimo censimento generale 

della popolazione, e il 2019. 

Tale fenomeno interessa, in maniera più accentuata, tutte le aree dell’entroterra della Sardegna 

centro-settentrionale ma, in misura minore, anche quelle del Sulcis-Iglesiente. 

Complessivamente, tra il 2001 e il 2019, 138 Comuni hanno perso almeno il 15% della 

Popolazione e le situazioni di decremento demografico interessano ben 268 Comuni su 377. 

Se si considera il periodo 2011-2019, risulta che il fenomeno, sebbene meno intenso, è ancor più 

esteso rispetto al decennio precedente (2001-2011), interessando 321 Comuni su 377, 

soprattutto quelli sulla diagonale nord ovest-sud est. 

Gli unici incrementi di Popolazione si registrano in corrispondenza delle aree attorno a Sassari, 

Olbia e Cagliari, dove si concentrano attività, infrastrutture e servizi di eccellenza o che esercitano 

una forte attrazione dal punto di vista turistico. 
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Figura 1. 6 Va r iaz ione P opolaz ione pe r C omune 2 00 1- 20 19 
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Figura 1. 7 Va r iaz ione P opolaz ione pe r C omune 2 01 1- 20 19 
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1.3. Assetto Socio - Economico 

 
In regione Sardegna, il reddito medio 2019 ammontava a 21.200 €/ab (dato nominale e in 

standard di potere d’acquisto). Posto pari a 100 il PIL regionale medio dell’Europa nella 

configurazione estesa ai 27 stati membri, la Sardegna produce un PIL pari a 70 (rispetto a una 

media per le regioni italiane pari a 97) con una leggera diminuzione dal 2014 (72 per la Sardegna; 

e 98 come media delle regioni italiane). Nonostante la Sardegna sia in una posizione migliore 

rispetto alla media delle regioni del mezzogiorno, il divario rispetto al Centro-Nord si conferma, si 

accentua e rischia di aumentare ulteriormente nei prossimi anni. In linea con quanto emerge a 

livello nazionale, ma in misura più accentuata, il comparto imprenditoriale della Sardegna si 

contraddistingue per la piccola e piccolissima dimensione delle realtà economiche (oltre il 95% 

sono imprese che hanno meno di 10 addetti); un dato ancor più rilevante è che questa tipologia 

di imprese assorbe circa il 63% degli addetti regionali (rispetto al 45% della media nazionale). 

Questa strutturale ed estesa fragilità del sistema della PMI, alla lunga rischia di costituire un 

fattore di debolezza dell’economia regionale, soprattutto in periodi di stagnazione o recessione 

economica. 

Il valore aggiunto regionale è prodotto per il 31% dal settore “Pubblica Amministrazione, 

istruzione, sanità, altri servizi” (rispetto a una media nazionale del 20%), per il 25% dal settore 

“commercio, trasporti, alloggio e ristorazione, servizi di informazione e comunicazione” e per il 

24% dal settore “attività finanziarie, immobiliari, professionali”. 

Dall’analisi dell’occupazione per settore economico emerge la preponderanza del comparto 

alberghiero, della ristorazione e del commercio: nel 2019 un occupato su quattro lavorava in uno 

di questi comparti. Il settore che cresce di più risulta essere quello relativo ad “altri servizi” (+6,6%) 

che comprende attività di trasporto e magazzinaggio, attività di alloggio e ristorazione, servizi di 

informazione e comunicazione, attività professionali, scientifiche e tecniche, agenzie di viaggio e 

servizi di supporto alle imprese. Il 2019 ha fatto registrare un rallentamento del calo 

dell’occupazione in agricoltura (da -3,1% nel 2018 a -0,1% nel 2019) ma si è accentuato il calo 

degli occupati nel settore delle costruzioni (da -2,4 % nel 2018 a -13,3%). È peggiorato anche il 

settore dell’industria che, oltre al considerevole calo del numero di occupati rispetto al 2018 (- 

13,8% a fronte di una crescita nel 2018 pari al 4,3%), ha fatto registrare anche una flessione 

significativa dell’incidenza percentuale degli occupati nel settore sul totale (dal 9,7% nel 2018 al 

8,3% nel 2019) quando, a livello nazionale, nel 2019 gli occupati nell’industria rappresentano il 

20% del totale. 

Rispetto alla classificazione delle Unità locali in classi ATECO, i poli occupazionali principali 

(nell’ordine gli SLL di: Cagliari, Sassari, Olbia, Oristano e Nuoro) mostrano la prevalenza del 

settore “Commercio all’ingrosso e al dettaglio (incl. riparazione di autoveicoli e motocicli)” in 

termini di numero di addetti, con un peso importante anche della “Attività professionali, 
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scientifiche e tecniche” (specie nel Capoluogo Regionale) e, in modo particolare a Olbia, dei 

“Servizi di alloggio e ristorazione”. 

In generale, a livello regionale, il settore più importante in termini di addetti nelle UL è quello citato 

del commercio, in maniera netta in quasi tutti i SLL. A esso si affianca il peso delle “Attività dei 

servizi di alloggio e di ristorazione” negli SLL del polo turistico nord-orientale (e in particolare a 

Santa Teresa di Gallura, Arzachena, San Teodoro). Lo stesso settore ha un peso marcato anche 

in aree dalla vocazione similare (Alghero, Bosa, Muravera). 

Oltre ai settori citati si registra, in termini di addetti, un’incidenza rilevante anche del settore 

“Costruzioni”, in particolare a San Teodoro ma anche in alcuni SLL minori in termini occupazionali, 

quali Buddusò, Fonni, Lanusei. Si segnala infine il peso delle “Attività manifatturiere” negli SLL di 

Tempio Pausania, e in altri nuclei minori (Benetutti, Fonni, Desulo). 

L’analisi in termini di evoluzione temporale mostra alcuni cambiamenti marcati rispetto al 2011. 

Nelle aree tuttora a vocazione turistica del Nord-Est si è verificata comunque una diversificazione 

rilevante dell’occupazione (specie negli SLL di Santa Teresa di Gallura e Arzachena): il peso 

dominante del settore dei “Servizi di alloggio e ristorazione” è diminuito in maniera netta rispetto 

al 2011. Un fenomeno analogo è accaduto ad Alghero, Bosa e Muravera. 

 
1.4. Distribuzione della popolazione e copertura della Rete stradale 

 
Nel presente capitolo viene proposta un’elaborazione che mira a valutare la copertura garantita 

dalla rete stradale extraurbana ANAS rispetto alla distribuzione della popolazione in Centri Abitati, 

Nuclei e Case sparse prevista dall’ISTAT e la cui definizione ufficiale è di seguito riportata. 

• Centro abitato: “Aggregato di case contigue o vicine con interposte strade, piazze e simili, 

o comunque brevi soluzioni di continuità per la cui determinazione si assume un valore 

variabile di 70 metri, caratterizzato dall’esistenza di servizi od esercizi pubblici, e 

generalmente determinanti un luogo di raccolta ove sono soliti concorrere anche gli 

abitanti dei luoghi vicini.” 

• Nucleo abitato: “Località abitata, priva del luogo di raccolta che caratterizza il centro 

abitato, costituita da un gruppo di case contigue e vicine, con almeno cinque famiglie, 

con interposte strade, sentieri, piazze, aie, piccoli orti, piccoli incolti e simili, purché 

l’intervallo tra casa e casa non superi trenta metri e sia in ogni modo inferiore a quello 

intercorrente tra il nucleo stesso e la più vicina delle case manifestamente sparse.” 

• Case sparse: “Case disseminate nel territorio comunale a distanza tale tra loro da non 

poter costituire nemmeno un nucleo abitato.” 

• Località produttive: “Area in ambito extraurbano non compresa nei centri o nuclei abitati 

nella quale siano presenti unità locali in numero superiore a 10, o il cui numero totale di 

addetti sia superiore a 200, contigue o vicine con interposte strade, piazze e simili, o 

comunque brevi soluzioni di continuità non superiori a 200 metri; la superficie minima 
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deve corrispondere a 5 ettari.” (In questa sede considerate esclusivamente in quanto in 

esse risulta popolazione residente). 

 
L’elaborazione può essere effettuata esclusivamente con riferimento al 2011 in quanto i dati 

disaggregati per località abitativa sono disponibili esclusivamente per l’anno di svolgimento del 

censimento. Dall’analisi, risulta che il 93% della popolazione censita al 2011 (1.518.344 abitanti) 

risiedeva in centri abitati i quali, però, numericamente rappresentano solo il 36% delle località 

abitative classificate in Regione. I “Nuclei abitati” rappresentano invece il 40% delle località 

abitative ma, in essi, al 2011 risiedeva solo il 2% della popolazione (31.103 abitanti). Il restante 

24% delle località abitative è costituito da “case sparse” nel territorio comunale; in esse risiedeva 

il 5% della Popolazione (89.178 abitanti). 

 
 

 
Figura 1. 8 Loca lità Abitativ e e popolaz ione re s ide nte a l 2 01 1 pe r loc a lità a bitativ e de lla 

Sarde gna 
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Figura 1. 9 Asse tto  Inse diativ o e R ete Fe rro-Stra da le "Es se nz ia le " di Inte re ss e R e giona le 
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Al fine di effettuare una valutazione preliminare speditiva della copertura garantita rispetto alle 

località abitative dalla rete stradale si è deciso di prendere in considerazione la sottorete costituta 

da viabilità principale (tipo B), secondaria (C) e locale (F) extraurbana, queste ultime con 

esclusivo riferimento a quelle di competenza dell’ANAS. Tale sottorete, in questa sede, è stata 

denominata “essenziale” senza alcuna volontà di tenere in minore considerazione gli elementi 

della restante rete extraurbana, ma ai soli fini della presente valutazione. L’elaborazione è basata 

su un preliminare riconoscimento di corridoi (c.d. “Buffer”) costruiti adottando una profondità di 5 

km in linea d’aria rispetto all’asse della sottorete extraurbana come sopra definita. Ciò nell’ipotesi 

che questo sottoinsieme, soprattutto con riferimento alle aree meno accessibili, costituisca un 

sistema di dotazione infrastrutturale storicizzato minimo su cui sarebbe d’obbligo investire in 

termini di manutenzione ordinaria e straordinaria per garantire standard minimi di accessibilità 

territoriale tramite auto privata e trasporto pubblico automobilistico. 

Dall’analisi risulta che tale rete ha uno sviluppo di circa 3’250 Km di cui circa il 22% costituita da 

viabilità di tipo B (o III CNR ove non ancora adeguata) per il 28% da viabilità di tipo C1 e C2 e per 

oltre il 50% da viabilità di tipo F. Passando a considerare la popolazione residente in località 

abitative che ricadono entro 5 km dall’asse della rete “essenziale”, la copertura sulle località 

abitative equivale a circa il 90% della popolazione regionale. Se si considera la distribuzione della 

popolazione “servita” rispetto alle diverse categorie di strade, oltre il 50% ricade nei corridoi della 

viabilità extraurbana principale e solo il 18% in quelli della viabilità extraurbana locale. 
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L’estensione di viabilità di categoria 4 (strade di tipo F) della rete Essenziale in aree turistiche 

particolarmente attrattive dal punto di vista turistico, ha indotto a estendere le valutazioni sulla 

copertura garantita dalla c.d. rete essenziale valutandola con riferimento alla domanda turistica 

che interessa i comuni attraversati da questa categoria di strade al fine di rendere evidente il ruolo 

di questa viabilità in tali contesti. 

A questo scopo è stata valutata la copertura garantita dai corridoi territoriali definiti rispetto 

all’asse stradale (5 km di profondità rispetto all’asse stradale) prendendo in considerazione gli 

arrivi turistici anziché la popolazione residente (il calcolo, ma non la visualizzazione su cartografia, 

sono stati effettuati anche con riferimento alle presenze, per tener conto del potenziale effetto 

moltiplicatore derivante da una loro parziale sovrapposizione). Ciò che emerge è che, a differenza 

di quanto osservato nel caso della popolazione residente, a motivo del combinato disposto di una 

forte attrattività turistica e di una componente significativa di dotazione di viabilità extraurbana di 

tipo F, alcune aree costiere fondano la propria accessibilità e movimentazione interna 

prevalentemente su tale categoria di strade, con tutto ciò che questo comporta in termini di 

congestione del traffico e sicurezza stradale. 

Dall’esame della cartografia emerge il ruolo strategico di tutta la viabilità extraurbana locale (tipo 

F) che serve la Gallura e di quella costiera che serve i litorali della Barbagia di Nuoro e delle 

Baronie. 
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2. Analisi del Sistema della Mobilità 

 
2.1. Trasporto Aereo 

 
La rete aeroportuale della Sardegna è costituita dagli aeroporti di Cagliari, Olbia e Alghero e da 

una rete di elisuperfici per i servizi di emergenza sanitari. A queste strutture si aggiungono quelle 

di due aeroporti militari nel Sud Sardegna e dei due aeroporti minori di Oristano, attualmente 

chiuso al traffico commerciale, e quello di Tortolì, attualmente chiuso al traffico aereo. 

 

Figura 2. 1 Aeroporti  e d E lis upe rf ic i di e lis occ ors o (EN AC) 
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Figura 2. 2 Mov ime nti v e liv oli – v oli naz iona li 

 
 
 

 

Figura 2. 3 Mov ime nti v e liv oli – v oli interna z iona li 

 
 

 

 
Figura 2. 4 N ume ro di pas se gge r i – v oli naz iona li 
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Figura 2. 5 N ume ro di pas se gge r i – v oli internaz iona li 

 
 
 

 
2.2. Trasporto Marittimo 

 
Con l’entrata in vigore del D.Lgs n.169 del 2016 (GU 31 agosto 2016) di riordino delle Autorità 

portuali, sono state create 16 nuove Autorità di sistema portuale (di seguito AdSP) che hanno 

sostituito i preesistenti organismi. I 57 porti di rilievo nazionale sono coordinati da 16 Autorità di 

Sistema portuale che hanno la mission di programmare, coordinare e regolare il sistema dei porti 

nell’area di riferimento. 

Le funzioni delle AdSP sono mutuate dalla L.84-94 in base alla quale le AdSP si occupano “della 

manutenzione ordinaria e straordinaria delle parti comuni nell’ambito portuale, di attività 

amministrative e di affidamento e controllo delle attività dirette alla fornitura a titolo oneroso agli 

utenti portuali, nonché di promuovere forme di raccordo con i sistemi logistici retro portuali e 

interportuali”. 

L’autorità di Sistema Portuale del Mare di Sardegna include i porti di Cagliari, Olbia, Golfo Aranci, 

Porto Torres, Oristano, Portovesme, Santa Teresa Gallura. 
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Figura 2. 6 N ume ro di me tri linea r i di mezz i in a rriv o e pa rtenza sui princ ipa li porti  is olani 

 
 

Tabella 2.1 Numero Passeggeri (Navi Locali) 2019 - Numero Passeggeri (Traghetti) 2019 - Numero Passeggeri 

(Crociere) 2019 

 
 

 

2.3. Collegamenti marittimi intraregionali di continuità territoriale 

 
I collegamenti marittimi intraregionali garantiscono la continuità territoriale con le isole minori di 

San Pietro, in provincia di Carbonia-Iglesias, e La Maddalena, in provincia di Tempio-Olbia, e 

riguardano, rispettivamente, gli scali sulcitani (Portovesme, Calasetta e Carloforte) e gli scali 

galluresi di Palau e La Maddalena. Inoltre, attraverso linee diurne, è garantito tutto l’anno il 

collegamento tra l’isola dell’Asinara e il porto di Porto Torres. In dettaglio, i collegamenti disponibili 

sono: 
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1. Isola di San Pietro (porto di Carloforte) - I collegamenti disponibili per il servizio del 

trasporto passeggeri sono: 

• Carloforte – Portovesme 

• Carloforte – Calasetta 

2. Isola di La Maddalena - Il collegamento disponibile per il servizio del trasporto passeggeri 

è quello lungo la rotta La Maddalena – Palau. 

3. Isola dell’Asinara - Il collegamento disponibile per il servizio del trasporto passeggeri è 

quello lungo la rotta Porto Torres – Asinara. 

 

Figura  2. 7  Linee  Ca r loforte-P os tov e s me,La  Ma dda le na  e  As ina ra 

 
 

Tabella 2.2 Passeggeri totali relativi al Contratto rep. 10/2016 - flussi 2017-2018-2019 - servizi giornalieri 
 

 

Anno 
 

2017 
 

2018 
 

2019 
Incidenza 

residenti sul 
triennio 

Carloforte 977’302 995’817 1’103’332 46% 

La Maddalena 905’122 961’764 983’769 59% 

Asinara 34’470 33’587 37’327 29% 

 
 

 

2.4. Poli Multimodali Regionali - Accessibilità e Traffico Passeggeri/Merci 

 
In questo paragrafo viene proposta una visione di sintesi dei dati presentati nei due paragrafi 

precedenti dedicati al trasporto aereo e a quello marittimo, che si focalizza sui tre nodi multimodali 

di Cagliari, Olbia-Golfo Aranci e Alghero-Porto Torres, considerato il ruolo strategico delle 

modalità aerea e marittima per garantire adeguate condizioni di continuità territoriale rispetto al 

continente e l’affermazione del ruolo di snodo della Sardegna nel sistema dei traffici all’interno 

del Mediterraneo Occidentale. 
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I tre poli di Cagliari, Olbia-Golfo Aranci e Alghero-Porto Torres, considerati nel loro complesso, 

tra arrivi e partenze servono un traffico di oltre 14 milioni e 500 mila passeggeri e di circa 44 

milioni di tonnellate di merci (rinfuse incluse). 

Analizzando i dati per modalità di trasporto, si evidenzia come, nel settore del trasporto aereo, 

Cagliari costituisca il polo principale con circa 4 milioni 700 mila passeggeri seguito da Olbia con 

un traffico di poco meno di 3 milioni di passeggeri. Nel settore del trasporto marittimo è invece il 

polo Olbia-Golfo Aranci a costituire la principale porta di accesso alla Sardegna, con circa 3 

milioni 700 mila passeggeri all’anno (2019). 

Passando a considerare il trasporto merci si evidenzia come nel settore del trasporto aereo le 

quantità sono molto esigue e gestite prevalentemente dall’aeroporto di Cagliari. 

Un discorso pressoché analogo in termini di proporzioni ma non certo per quantità, vale per le 

merci trasportate via mare, rinfuse incluse, che vedono il porto di Cagliari coprire oltre l’ottanta 

per cento della domanda totale, con un traffico di 34 milioni 700 mila tonnellate. 

Per quanto riguarda il traffico aereo passeggeri, i trend registrati nel quadriennio 2016-2019 

vedono i due poli principali di Cagliari e Olbia in crescita e Alghero in sostanziale tenuta. 

Nel settore del trasporto marittimo, la leadership spetta al porto di Olbia che, nonostante una 

modesta contrazione del traffico nel 2017, nei 2 anni successivi ha ripreso a crescere 

recuperando integralmente la perdita e chiudendo con un saldo positivo rispetto al 2016. 

Un ultimo elemento degno di nota ai fini dell’efficientamento di questi Poli e della loro accessibilità, 

riguarda la distribuzione della domanda nell’arco dell’anno che vede, soprattutto per quanto 

riguarda il traffico passeggeri marittimo, una concentrazione temporale e di notevole entità della 

domanda nel trimestre estivo che evidentemente comporta l’esigenza di un 

sovradimensionamento delle infrastrutture e dei servizi rispetto al fabbisogno medio che si 

registra nell’arco dell’anno. 

Nella cartografia riportata nella Figura 2.8 vengono mostrate le isocrone di accessibilità dei tre 

poli multimodali calcolate sulla viabilità extraurbana. Si noti come esiste un’area significativa della 

Regione fortemente penalizzata nell’accesso a tutte e tre le porte multimodali della Regione che 

territorialmente coincide con la parte centrale dell’Ogliastra e della Barbagia. 



Prodotto T.1.2.1-Rapporto sull’analisi AS IS 29 
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2.5. Trasporto Stradale 

 
La Sardegna è l’unica regione italiana a non essere servita da infrastrutture stradali con 

caratteristiche geometriche e funzionali di tipo autostradale. 

Questa peculiare condizione, oltre ai riflessi in termini di minore velocità di progetto e capacità 

della rete primaria, ha posto totalmente a carico del settore pubblico gli investimenti e i costi della 

manutenzione della viabilità principale extraurbana in ambito regionale. 

Se l’assenza di strade a pedaggio ha consentito di ridurre il costo generalizzato di trasporto sulle 

medio-lunghe distanze contribuendo a mitigare lo sforzo di accessibilità dal territorio regionale 

verso i porti, è innegabile che, l’impegno doverosamente profuso nel creare una rete continua di 

viabilità extraurbana principale all’interno della Regione, dotata di standard funzionali totalmente 

a norma, ha necessariamente ridotto, o quantomeno ritardato, gli interventi di adeguamento e 

manutenzione straordinaria sulla rete extraurbana secondaria e locale che svolge un ruolo 

fondamentale nel garantire l’accessibilità alle aree più svantaggiate. 

Volendo trovare giustificazioni, ove ve ne fosse bisogno, alla priorità assegnata allo sviluppo della 

rete extraurbana principale rispetto all’adeguamento e potenziamento della rete locale, occorre 

evidenziare che su di essa si svolge il 25% del traffico in ambito regionale nell’ora di punta del 

mattino e che, nonostante ciò, ampi tratti di questa rete non presentano volumi di traffico tali da 

renderne sostenibile la gestione in regime di concessione autostradale da parte di privati. 

Dal punto di vista della dotazione di strade statali e di rete complessiva extraurbana costituita da 

strade statali e provinciali, la Regione Sardegna recupera posizioni collocandosi al 10° posto nel 

panorama nazionale in termini di estensione della rete complessiva, al 18° posto in termini di 

dotazioni per unità di superficie e al 4° posto in termini di dotazione per 10.000 abitanti. 

 
2.6. Trasporto Ferroviario 

 
Nel panorama nazionale, la rete ferroviaria della Sardegna si contraddistingue per l’incidenza 

dell’estensione e del ruolo ricoperto dalla componente a scartamento ridotto gestita da ARST. 

Anche escludendo i 439 km di linee turistiche, la rete a scartamento ridotto di TPL, con i suoi 175 

chilometri di sviluppo, rappresenta ben il 29% della rete complessiva (scartamento ordinario + 

ridotto). 

 
Tabella 2.3 Estensione Rete Ferroviaria della Sardegna 
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Tabella 2.4 Dotazione Rete RFI per Regione Italiana 

 

 

 

Dall’osservazione dei dati, desunti in parte dal “Programma di Esercizio RFI 2020” e in parte dal 

“Rapporto Pendolaria 2019” di Legambiente, si evince che la Sardegna si colloca al 12° posto 

per estensione complessiva della rete ferroviaria e al 14° per estensione della sola rete gestita 

dal RFI con 427 km. 

A livello di rete complessiva, in termini di dotazioni per unità di superficie, la Sardegna si colloca 

al penultimo posto a livello nazionale e al 10° posto in termini di dotazione per abitante. 

L’impossibilità di prevedere l’interoperabilità tra la rete RFI e quella gestita da ARST, rende del 

tutto marginali le possibili economie di scala derivanti da una centralizzazione nella gestione 

dell’infrastruttura richiedendo, viceversa, la ricerca di un’elevata integrazione in corrispondenza 

delle stazioni comuni, sia in termini infrastrutturali che di programmi di esercizio finalizzati a ridurre 

il disagio legato all’interscambio. 
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Il trasporto ferroviario in ambito regionale presenta un quadro piuttosto variegato che richiede 

un’attenta valutazione per individuare le priorità di intervento e le strategie di miglioramento 

dell’integrazione modale nei diversi corridoi ferroviari a seconda delle loro caratteristiche 

geomorfologiche e insediative nonché delle potenzialità di sviluppo, soprattutto sul versante della 

valorizzazione turistica. 

Dall’esame dei dati dei servizi ferroviari, ma anche delle caratteristiche della domanda di trasporto 

che attualmente ricorre al mezzo privato, non vi è dubbio che, volendo perseguire obiettivi di mera 

efficienza economico trasportistica, gli interventi di potenziamento dell’infrastruttura e dell’offerta 

dovrebbe concentrarsi unicamente sulle tratte che convergono su Cagliari e, in misura 

nettamente minore, su Sassari e su Olbia. 

Come già accennato, vi è, però una funzione a supporto della coesione territoriale che deve 

essere necessariamente considerata, soprattutto in chiave prospettica e multidisciplinare. Non 

sono rari, anche in Italia, gli esempi di ferrovie che sono state recuperate inserendole in un 

progetto di valorizzazione territoriale. 

Un altro tema cruciale riguarda l’obiettivo di progressiva decarbonizzazione degli asset del 

materiale rotabile ferroviario. Negli ultimi anni, la Regione Sardegna ha avviato un programma di 

rinnovo del materiale rotabile che prevede il passaggio a motorizzazioni diesel-elettriche a bassa 

emissività. In una prospettiva di lungo periodo, in linea con il Piano Nazionale di Ripresa e 

Resilienza, non è da escludere il ricorso all’Idrogeno. 

 
2.7. Trasporto Pubblico automobilistico - servizi TPL 

 
Le aziende di trasporto pubblico locale operanti in Sardegna 

Sono 53 le aziende tra pubbliche e private che in virtù del contratto di servizio stipulato con la 

Regione Sardegna erogano il servizio di trasporto pubblico locale sul territorio regionale. 

- ARST S.p.A: è la più grande Azienda di trasporto pubblico locale della Sardegna. Opera su 

tutto il territorio regionale, occupandosi prevalentemente dei collegamenti extraurbani su 

gomma, ma anche dei trasporti urbani nelle città di Alghero, Carbonia, Iglesias, Macomer e 

Oristano. Nell’area metropolitana di Cagliari e nella città di Sassari gestisce i due sistemi di 

metrotranvia: MetroCagliari e MetroSassari. Nel settore ferroviario, l’azienda è presente 

attraverso quattro linee: Monserrato - Isili, Macomer - Nuoro, Sassari - Alghero e Sassari - 

Sorso. Gestisce inoltre il servizio ferroviario turistico del Trenino Verde della Sardegna. 

- CTM SpA: è una Società per Azioni a totale capitale pubblico ed esercita la sua principale 

attività nel settore del Trasporto Pubblico Locale nella città di Cagliari e comuni dell’area 

metropolitana. 

- ATP SS: è un società per azioni che, nelle città di Sassari e Porto Torres, garantisce 

l’esercizio del trasporto pubblico di persone. L’Azienda è interamente partecipata dal 

Comune di Sassari, dalla Provincia di Sassari e dal Comune di Porto Torres. 
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- ATP Nuoro: l’Azienda Trasporti Pubblici Nuoro è il Consorzio, istituito tra il Comune e la 

Provincia di Nuoro, che gestisce il servizio di trasporto pubblico urbano su gomma nella città 

di Nuoro. 

- ASPO SpA: è una società per azioni a totale capitale pubblico con socio unico proprietario 

il Comune di Olbia. 

- Aziende private: A.S.P. Pani, Asara Giuseppe autoservizi, Atzeni Avelino, Autolinee 

Antonio, Autolinee Caramelli Tours, Autolinee del Golfo s.r.l., Autolinee Frau s.r.l., Autolinee 

Trexenta, Autonoleggio Spina Salvatore, Autolinee Senis Enrico, Autoservizi Eurosar, 

Autoservizi F.A.B., Autoservizi Nordorientale, Autoservizi Nuova Sun Travel, Autoservizi 

Vacca, Baire Mario, Balestrucci, Baraghini Angelo, Careddu Maddalo, Cooperativa 

oristanese bus 90, Dedoni sardinia, Redentours Sardegna-Autolinee, Digitur, F.A.T.A, F.lli 

Deplano, Fara viaggi, Fratelli Follesa, Garau Mauro, Giagheddu Antonio, Logudoro Tours, 

Masala Francesco, Melis Sergio, Mereu Autolinee, Pisanu, Pusceddu viaggi, Sanna Antonio, 

Sardabus, Saut, Serra Gesuino, Seunis Tours, Sina, Sun Lines s.r.l., Turmo lines, Turmo 

Travel, Tuvoni, Vacca Viaggi, Zentile Salvatore 

 

 
L’offerta dei servizi TPL automobilistico 

Il Trasporto Pubblico Locale automobilistico della Regione Sardegna consiste in 66.310.128 

bus*km/annuo, di cui il ~33% relativo a servizi urbani. 

In particolare, le 48 aziende private erogano circa il 14,9% del totale regionale, di cui l’86,4% delle 

percorrenze espletate dalle aziende private sono relativi a servizi extraurbani. 

L’offerta esercita dalle 5 aziende pubbliche è invece pari a circa 57.300.000 bus*km annui 

(~85,1%), di cui il 63,3% del totale delle percorrenze esercite dalle aziende pubbliche è totalmente 

in capo ad ARST. 

 
Tabella 2.5 Riepilogo servizi Extraurbani - 2019 

 

Veic*Km/Anno [Bus*Km] Pax trasportati/Anno [Pax] Ricavi/Anno [€] 

44.058.161 27.112.840 539.560.004,19 

 
Tabella 2.6 Riepilogo servizi Urbani - 2019 

 

Veic*Km/Anno [Bus*Km] Pax trasportati/Anno [Pax] Ricavi/Anno [€] 

22.251.967 22.805.561 68.524.501,54 

 

L’intera offerta di TPL in Regione Sardegna è articolata in 557 linee, di cui 308 di ARST (~55%) 

e 53 di CTM Cagliari. 
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Il maggior numero di linee è relativo al servizio extraurbano (~49%) e l’offerta urbana costituisce 

invece il ~26% del numero totale di linee in Regione. Percentuali comprese tra il 7 e il 10% sono 

attribuibili ai servizi «stagionali» (10%), «speciali (8%) e «scolastici» (7%). 

Ciascuna azienda eroga servizio in una propria rete articolata mediamente in ~10 linee. 

La copertura territoriale dell’intera offerta, pari alla somma delle lunghezze dei percorsi effettuati 

in un giorno scolastico medio, a eccezione dei servizi a chiamata AMICO BUS, in un giorno 

scolastico medio corrisponde a una rete di ~138.700 km. 

L’offerta totale regionale di TPL è articolata in 3.161.478 corse annue, a esclusione dei servizi 

chiamata Amico Bus di Cagliari e Sassari, di cui il 61% urbane e il 34% extraurbane. Percentuali 

inferiori, tra l’1 e il 3%, sono invece relative ai restanti servizi «speciali», «scolastici» e 

«stagionali». 
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3. Tariffe e sistemi tariffari 

 
Con le Deliberazioni di giunta regionale n.20/6 del 12.4.2016 e n.40/4 del 6.7.2016 la Regione 

Sardegna ha avviato la profonda revisione del sistema tariffario del trasporto pubblico, che a 

tutt’oggi risulta ancora non del tutto completata. 

Con tali strumenti normativi la Regione Sardegna ha innanzitutto individuato il modello tariffario 

esclusivo come modello di riferimento per l’integrazione tariffaria su tutto il territorio regionale. Il 

modello tariffario esclusivo è fondato su titoli di viaggio che, a fronte del pagamento di una tariffa 

integrata, attribuiscono il diritto di utilizzare in forma integrata e indifferenziata tutti i servizi di 

trasporto pubblico presenti sul territorio regionale e locale. 

Le diverse fasi della revisione tariffaria hanno previsto il succedersi di due macrointerventi 

strettamente interrelati tra loro: una manovra di breve termine, cosiddetta di armonizzazione”, da 

realizzarsi nel corso dell’anno 2016 e una di medio termine, cosiddetta di “integrazione”, da 

realizzarsi a partire dal 2017. 

La manovra di breve termine ha consentito di razionalizzare, armonizzare e semplificare il sistema 

in essere sino all’anno 2016, intervenendo su tipologie di titoli di viaggio, tariffe, profili, regole e 

uniformando quanto più possibile sistema urbano ed extraurbano. Tale manovra ha tenuto conto 

del vincolo di mantenere al minimo gli impatti sugli utenti, fatte salve le dinamiche tariffarie di 

allineamento tra segmenti modali. 

L’aspetto fondamentale di questa manovra tariffaria a breve termine, prodromica a quella 

successiva di integrazione tariffaria esclusiva su tutto il territorio regionale, è stato pertanto un 

primo allineamento dei vari sistemi tariffari in essere. Il requisito propedeutico all’integrazione 

tariffaria è stato, infatti, la necessaria armonizzazione di tutte le strutture tariffarie delle diverse 

modalità di trasporto, nei diversi ambiti comunali e intercomunali e tra i diversi operatori di 

trasporto automobilistico e ferroviario. In particolare, l’armonizzazione ha riguardato la 

sostanziale omogeneità sotto i diversi punti di vista relativi a: 

— tipologie di titoli di viaggio offerti (portafoglio titoli); 

— profili utente; 

— regole di utilizzo, validità e arrotondamento; 

— tariffe; 

— fasce chilometriche. 

 

Gli aspetti più qualificanti della prima manovra tariffaria di breve termine sono stati: 

— razionalizzazione e armonizzazione del portafoglio titoli tra segmenti modali e operatori, che 

si risolve in 10 tipologie (a fronte delle 24 precedenti tipologie dei sistemi urbani e delle 45 

dei sistemi extraurbani), eliminando i titoli di viaggio poco utilizzati (quali ad es. gli 

abbonamenti semestrali, la carta bimestrale estiva in ambito urbano), di difficile gestione 
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operativa (quali ad es. gli abbonamenti a numero di corse in ambito extraurbano 

automobilistico) o considerati non facenti parte dell’assetto del sistema del TPL (titoli con 

tariffe speciali per collegamenti con aeroporti e porti, servizi extraurbani “no stop”); 

— riduzione dei costi gestionali complessivi del sistema attraverso la sopra citata 

semplificazione del portafoglio titoli offerto; 

— miglioramento dell’accessibilità e della fruibilità del TPL per l’utenza (in termini di potenziata 

flessibilità di utilizzo e di condivisione a livello di nuclei famigliari e lavorativi) mediante la 

conversione dei titoli ordinari nominativi in impersonali e contestuale razionalizzazione dei 

loro costi di gestione, emissione e vendita da parte delle aziende (“banalizzazione” della rete 

vendita, semplificazione delle attività di controlleria), a vantaggio anche della semplificazione 

del portafoglio titoli regionale; 

— mantenimento di tariffe preferenziali per le categorie “studenti” e “over65”, coerentemente 

con la politica adottata dalla Giunta Regionale volta a combattere la dispersione scolastica 

e a limitare l’impatto sulla categoria dei cittadini ultrasessantacinquenni; 

— ulteriore semplificazione, efficientamento e razionalizzazione amministrativo-gestionale 

delle procedure di rilascio ed emissione dei profili e dei titoli di viaggio preferenziali mediante 

l’abolizione dei criteri di differenziazione basati sulle soglie ISEE (studenti e over65); 

— razionalizzazione delle regole di arrotondamento delle tariffe, differenziate per soglie di 

valore economico, e delle regole di applicazione della loro validità temporale; 

— tendenziale allineamento dei sistemi urbani ed extraurbani relativamente alle tariffe di prima 

fascia e ai coefficienti di correlazione tariffaria dei titoli, occasionali e in abbonamento; 

— avvicinamento tariffario dei segmenti modali del trasporto extraurbano su strada e ferrovia, 

e tra i vettori ferroviari ARST S.p.A. e Trenitalia S.p.A.; 

— uniformazione dei profili tariffari ordinari/impersonali e preferenziali (studenti e over65) nei 

vari sistemi modali; 

— razionalizzazione delle fasce chilometriche extraurbane, uniformando e armonizzando le 

classi tariffarie tra i sistemi automobilistici e ferroviari; 

— incentivazione all’utilizzo del TPL nei periodi non scolastici e non lavorativi (cosiddetti periodi 

di morbida), forfettizzando la validità dei titoli (non più a numero limitato di corse) ed 

estendendone la validità ai giorni festivi e ai periodi estivi, ove non prevista. 

 
3.1. Profili tariffari 

 
Le tariffe dei titoli in abbonamento del sistema tariffario regionale sono differenziate in base al 

profilo dell’utente. I profili tariffari previsti per gli utenti del sistema tariffario sono i seguenti: 

• Impersonale: è un profilo tariffario ordinario e caratterizza il titolo di viaggio come non 

nominativo e “al portatore”. Il profilo impersonale si applica agli abbonamenti di tipo 

settimanale, mensile e annuale. Il titolo impersonale può essere acquistato da qualsiasi 
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utente del NSTR e non richiede uno status specifico. I titoli di viaggio con profilo 

impersonale, essendo “al portatore”, sono cedibili e possono essere utilizzati 

individualmente ancorché non contestualmente da utenti diversi, ad esempio 

appartenenti a uno stesso nucleo famigliare o lavorativo. 

• Studente: è un profilo tariffario preferenziale e caratterizza il titolo di viaggio come 

personale e nominativo. Il profilo studente si applica agli abbonamenti mensile e 

annuale. Il titolo studenti può essere acquistato solo da e per gli utenti aventi lo status 

di studente. Lo status di studente è unico per tutti i servizi di trasporto pubblico locale 

terrestre erogati nel territorio regionale. Il profilo studenti si applica agli alunni iscritti alle 

scuole elementari, medie inferiori e superiori, pubbliche, parificate o paritarie, 

all’Università o ai corsi di formazione professionale finanziati dalla Regione Sardegna o 

dagli Enti delegati, comunque con età non superiore ai 35 anni. 

• Ultrasessantacinquenne (over 65): è un profilo tariffario preferenziale e caratterizza il 

titolo di viaggio come personale e nominativo. Il profilo over 65 si applica agli 

abbonamenti mensile e annuale. Il profilo over 65 si applica a tutti gli utenti che hanno 

compiuto il sessantacinquesimo anno di età (si ha diritto a utilizzare il titolo preferenziale 

dal mese successivo al compimento dei 65 anni). 

 
3.2. Tipologie di titoli di viaggio 

 
Le tipologie di titoli di viaggio previste per l’accesso ai servizi di TPL sono i seguenti: 

• Corsa Semplice (a tempo da 90’ (urbana) o a tratta (extraurbana) oppure integrata 

(metro+bus, per Cagliari e Sassari) a tempo da 120’ (urbana); 

• Carnet da 12 Corse Semplici a tempo da 90’ (urbane) o a tratta (extraurbane) 

• Biglietto Giornaliero con validità 24 ore 

• Abbonamento Settimanale Impersonale 

• Abbonamento Mensile Impersonale 

• Abbonamento Mensile Studenti 

• Abbonamento Mensile Over 65 

• Abbonamento Annuale Impersonale 

• Abbonamento Annuale Studenti 

• Abbonamento Annuale Over 65 

 

Per ciascun titolo di viaggio sono state definite nelle direttive tecniche di attuazione del sistema 

tariffario regionale del trasporto pubblico locale terrestre di linea: l’ambito di utilizzo, la tariffa, la 

validità temporale, la validità spaziale e le regole di utilizzo. 
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4. Servizi di bigliettazione integrata intermodale esistenti o previsti 

 
4.1. Sperimentazioni esistenti 

 
L’Assessorato dei Trasporti, nel percorso di avvicinamento verso l’obiettivo della tariffazione 

unica, ha promosso, a partire dall’anno 2016, delle iniziative sperimentali di integrazione tariffaria 

in diversi ambiti del territorio regionale. 

I relativi titoli integrati sono caratterizzati dalle innovazioni del nuovo sistema: tutti gli abbonamenti 

ordinari sono impersonali e gli abbonamenti studenti e over65 non vengono differenziati per soglia 

ISEE. 

Sperimentazione nell’area di Cagliari 

La sperimentazione ha previsto l’introduzione nel sistema tariffario, in aggiunta ai titoli 

preesistenti, di abbonamenti mensili integrati di tipo impersonale e personali per studenti e over65 

per i servizi di trasporto pubblico locale nell’area conurbata di Cagliari. 

L’area integrata comprende l’intera rete dell’azienda ti trasporto urbano cittadino - CTM, le linee 

extraurbane automobilistiche dell’azienda di trasporto ARST con partenza da Cagliari e 

destinazione compresa entro la tratta tariffaria 03 (fascia sino a 30 km), la rete ferroviaria ARST 

(compresa MetroCagliari con le tratte per Policlinico e Settimo S.Pietro) sino alla stazione di 

Dolianova (fascia sino a 30 km), la linea extraurbana Capoterra-Cagliari erogata dall’azienda di 

trasporto Baire. 

I titoli di viaggio integrati sono abbonamenti mensili del tipo impersonale e personali per studenti 

e over65, con validità nel mese solare e per un numero illimitato di viaggi nell’area integrata. 

I titoli di viaggio e le relative tariffe sono riportate nella seguente tabella: 

 
 

Tabella 4.1 Tipologia e costi abbonamenti integrati 
 

Fascia 

chilometrica 

titoli integrati 

 
Abbonamenti 

mensili 

impersonali 

 
Abbonamenti 

mensili 

studenti/over65 
Da km A km 

0 20 € 70,00 € 50,00 

20 30 € 85,00 € 60,00 

 
 
 

L’Azienda CTM è delegata, nell’ambito della sperimentazione, alla vendita dei titoli di viaggio 

mediante la tecnologia del “mobile ticketing tramite l’applicazione “BusFinder”. 
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“BusFinder” rappresenta il canale di vendita esclusivo dei titoli di viaggio integrati di questa fase 

di sperimentazione. 

Preliminarmente alle attività di ripartizione degli introiti mensilmente, CTM trasmette agli altri 

vettori compartecipanti al trasporto integrato la certificazione dei quantitativi dei titoli venduti sia 

il report contenente l’elenco di tutte le validazioni effettuate sull’applicazione “BusFinder” secondo 

un tracciato dati predefinito. 

Nella costruzione della tariffa e della relativa ripartizione degli introiti, per la tipologia di titolo 

integrato proposto (urbano+extraurbano), viene individuata una "quota parte urbana (QU)", da 

ripartire tra CTM e ARST (esclusivamente per la quota relativa a Metrocagliari), e una "quota 

parte extraurbana (QEU)”, da ripartire tra ARST e Baire. 

La quota parte urbana, fissa, viene suddivisa esclusivamente in modo proporzionale alla quantità 

di posti-km offerti dalle Aziende, indipendentemente da dove verrà utilizzato il titolo (i posti-km 

offerti sono da intendersi totali, cioè dati dalla somma dei posti a sedere e di quelli in piedi). 

La quota parte extraurbana, variabile, viene invece ripartita sulla base dell’utilizzo dei titoli venduti. 

 
Sperimentazione nell’area di Sassari 

Con un solo titolo di viaggio mensile è possibile utilizzare l’intera rete di servizi urbani ATP SS, 

tutte le linee automobilistiche dell’ARST sino a 20 chilometri dalla città, la Metrosassari e le tratte 

ferroviarie ARST Sassari-Sorso e Trenitalia Sassari Porto-Torres. 

I titoli di viaggio integrati sono l’abbonamento mensile impersonale (tariffa € 70,00) e personali 

per studenti e anziani over 65 (tariffa € 50,00). Nella costruzione della tariffa e della metodologia 

di ripartizione degli introiti ciascuna tariffa prevede una quota parte urbana (da ripartire tra le 

aziende ATP Sassari e ARST-MetroSassari) e una quota parte extraurbana da ripartire tra ARST 

e Trenitalia. Le due quota parte sono state individuate proporzionalmente alla quantità di posti- 

km offerti da ciascuna azienda di trasporto per la parte di rispettiva competenza, 

indipendentemente dall’utilizzo del titolo di viaggio. L’azienda ATP SS all’interno di tale 

sperimentazione è delegata alla stampa dei titoli e alla rendicontazione delle spese sostenute per 

la stampa degli stessi, che vengono ripartite tra le diverse aziende secondo le stesse percentuali 

utilizzate per la ripartizione degli introiti. La fase di clearing-ripartizione degli introiti avviene 

trimestralmente, mentre la certificazione dei quantitativi di titoli venduti deve avvenire 

mensilmente. 

Sperimentazione nell’area di Nuoro 

La sperimentazione di integrazione tariffaria a Nuoro consente l’impiego di un unico titolo di 

viaggio per l’utilizzo dei servizi urbani ATP del Comune di Nuoro, i servizi extraurbani 

automobilistici dell’ARST sino alla tratta tariffaria 09 e quelli ferroviari ARST sulla linea Macomer- 

Nuoro. 
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Sperimentazione nell’area di Oristano 

Sono disponibili biglietti e abbonamenti integrati per consentire l’integrazione tariffaria tra i servizi 

urbani ed extraurbani automobilistici gestiti da ARST. Le tratte comprese nella sperimentazione 

rientrano nella fascia chilometrica sino a 90 chilometri dalla città (tratta tariffaria 09). 

Sperimentazione nelle aree di Alghero,Macomer,Carbonia e Iglesias 

Sono disponibili biglietti e abbonamenti integrati per consentire l’integrazione tariffaria tra i servizi 

urbani, extraurbani automobilistici e ferroviari per i comuni di Alghero e di Macomer e tra servizi 

automobilistici urbani ed extraurbani per i comuni di Carbonia e di Iglesias. Le tratte comprese 

nella sperimentazione rientrano nella fascia chilometrica sino a 90 chilometri dalla città (tratta 

tariffaria 09). 

 
4.2. Progetto STIER 

 
Alla luce dell’esperienza maturata grazie alle sperimentazioni d’integrazione tariffaria condotte 

sul territorio regionale, con il supporto di un Advisor esterno, Regione Sardegna ha intrapreso nel 

2018 il percorso per la definizione di un nuovo sistema di integrazione tariffaria esclusiva su tutto 

il territorio regionale denominato per l’appunto STIER – Sistema Tariffario Integrato Esclusivo 

Regionale. 

STIER nasce come Progetto per l’integrazione delle tariffe del sistema TPL RAS su scala 

regionale e locale, esteso a tutti gli operatori, a tutte le modalità di trasporto (bus e ferrovia), a 

tutte le tipologie di servizio (U ed EU). Le tematiche affrontante nella definizione del progetto 

STIER si configurano come un sistema di scelte complesso e articolato, soggetto a esigenze e 

finalità multiple nei diversi ambiti: 

• urbano: in cui si hanno situazioni differenziate quanto a territori e livello di servizio e 

quadri tariffari non compiutamente coerenti; 

• extraurbano: in cui si registrano salti tariffari sulle distanze viaggiate non del tutto 

soddisfacenti specie per le brevissime e le lunghe distanze; 

• modale: per cui si rileva un ritardo tariffario del ferroviario verso il bus e del ferroviario 

ARST verso il ferroviario di Trenitalia; 

• georeferenziale: per cui si hanno criteri di computo delle distanze tariffarie non allineati 

tra bus e ferroviario; 

• economico-finanziario, per cui è necessario introdurre un sistema di clearing tariffario di 

comune riferimento. 

STIER garantirà l’accesso indifferenziato a tutte le modalità di trasporto su strada (autobus) e 

ferrovia (ferro e metro), in ambito Urbano (U) ed Extraurbano (EU), anche se vedrà la transitoria 

sopravvivenza di alcuni titoli di viaggio ferroviari, Trenitalia e ARST, che per ragioni di differenziale 

tariffario non potranno da subito rientrare nel sistema. 
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STIER governerà: 

• tutti i servizi extraurbani 

• tutti i servizi urbani 

• tutti i servizi urbani dell’area vasta di Cagliari, attraverso le stesse tariffe STIER ma con 

un salto tariffario in più. 

La manovra STIER è articolata in dodici sotto manovre principali: 

1. introduzione dell’integrazione generalizzata esclusiva delle tariffe urbane U ed 

extraurbane EU bus e ferro; 

2. riallineamento generalizzato delle tariffe urbane dei Comuni alle tariffe STIER di classe 

1; 

3. definizione delle tariffe urbane U di Area Vasta per la Città metropolitana di Cagliari e 

allineamento alle tariffe STIER di classe 2 

4. riarticolazione delle curve tariffarie extraurbane EU su base penta chilometrica, per titoli 

occasionali e abbonamenti bus e ferro; 

5. unificazione delle matrici tariffarie (centroidi), garantendo distanze e tariffe uniche e 

omogenee per origine/destinazione bus e ferro; 

6. appiattimento delle curve tariffarie dei titoli extraurbani EU > 100 km, occasionali e in 

abbonamento bus e ferro; 

7. allineamento delle curve tariffarie extraurbane EU dei titoli in abbonamento ferro 

Trenitalia verso ferro ARST verso bus; 

8. riequilibrio delle tariffe urbane (U) - extraurbane (EU) dei titoli occasionali verso gli 

abbonamenti, favorendo l’utenza sistematica; 

9. revisione delle tariffe tabellari dei titoli agevolati studenti e over65; 

10. completamento del portafoglio titoli in abbonamento, affiancando il titolo personale 

11. revisione delle tariffe tabellari dei titoli per categorie svantaggiate, superando le 

procedure di rimborso in essere; 

12. introduzione del sistema di riparto degli introiti tariffari, a valenza regionale, supportato 

dal Centro Servizi Regionale – CSR; 

Le nuove tariffe sono state definite nel rispetto dei principi di uniformità,digressività,equità, 

inclusione territoriale e sociale, promozione del TPL, etc. contestualmente però la manovra è 

volta alla minimizzazione degli impatti su singoli utenti / categorie / relazioni OD / modalità di 

trasporto / ambito territoriale di servizio e tale da garantire il conseguimento di un livello d’introiti 

complessivi del sistema TPL non inferiore allo storico e comunque adeguato, in termini 

incrementali, al rispetto delle diverse componenti della manovra tariffaria (politiche su 

agevolazioni / incentivazioni / indicizzazione, …). 

Il processo di revisione tariffaria ha subito un rallentamento a causa degli effetti dell’emergenza 

pandemica Covid 19, tuttavia la prima bozza di sistema tariffario è stata condivisa con le aziende 
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di trasporto. La ripresa dell’attività necessita di un apposito provvedimento che definirà le 

tempistiche di entrata in vigore di STIER disciplinando in tale sede le modalità di funzionamento 

del nuovo sistema tariffario, il quadro tariffario, il Clearing, i flussi dati e le soluzioni tecnologiche 

di riferimento, ecc., incluso il tema del periodo transitorio. 

 
4.3. Progetto ABT 

 
Nel 2022 è stata aggiudicata la Procedura aperta per l’acquisizione, secondo il modello cloud 

SaaS (Software as a Service), di un Sistema Account Based Ticketing (ABT) per il Trasporto 

Pubblico Locale in Regione Autonoma della Sardegna, e dei servizi e forniture complementari. 

Con tale procedura, RAS ha inteso dotarsi di un Sistema che consenta agli utenti del Trasporto 

Pubblico Locale di usufruire di un nuovo canale commerciale, aggiuntivo a quelli già operativi sul 

territorio, per l’acquisto e il consumo di tutti i titoli di viaggio presenti nel portafoglio titoli regionale 

e in quello delle Aziende di trasporto operanti in Regione Sardegna. 

La soluzione individuata è costituita da una piattaforma informatica in grado di gestire applicazioni 

di bigliettazione sia attraverso il canale web sia attraverso il canale mobile e forme di verifica e 

controllo dei titoli di viaggio sia di tipo “statico” (QR code stampati su carta) sia di tipo “dinamico” 

(QR code su APP mutevoli nel tempo). Deve poter gestire l’attuale sistema tariffario (NSTR) e 

quello in fase di prossimo rilascio (STIER), nonché soluzioni tariffarie innovative riconducibili alla 

tematica della tariffazione a consumo secondo logiche premianti (borsellino elettronico e curve di 

miglior tariffa). 

I requisiti generali alla base del sistema ABT sono: 

• Gestione completa dell’intero processo finanziario (processo di back-end e 

interfacciamento con il soggetto “Acquirer”, che verrà comunicato da RAS 

all’Aggiudicatario, per l’accettazione delle carte dei circuiti bancari abilitati, etc.); 

• Meccanismi di sicurezza in grado di prevenire l’utilizzo fraudolento dei titoli di viaggio 

(sistema anti frode); 

• Gestione completa del sistema tariffario; 

• Hosting e Manutenzione dell’intera piattaforma in modalità SaaS; 

• Fornitura di un adeguato servizio di Call Center per l’assistenza dei clienti TPL RAS; 

• Fornitura di un adeguato servizio di Help Desk, teleassistenza e diagnostica; 

• Affiancamento e change management del personale addetto; 

• Conformità agli standard di protezione dei dati PCI DSS; 

• Digitalizzazione del denaro contante; 

• Esposizione di web API e web-service per integrazione con servizi sviluppati da terze 

parti; 
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• Fornitura di tutti gli strumenti e del supporto necessario affinché uno o più soggetti terzi, 

individuati da RAS, possano sviluppare in totale autonomia il proprio modulo APP cliente 

da integrare nel Sistema ABT; 

• Conformità con le “Linee guida Open Data per la Regione Sardegna”. 

 

Un punto di forza del progetto è costituito dall’adozione di dispositivi bluetooth per la vidimazione 

dei titoli di viaggio. Il Sistema ABT, nel rispetto della normativa in vigore sulla privacy, deve 

disporre infatti di un sistema in grado di tracciare la posizione del viaggiatore e associarla alla 

fermata di origine del viaggio, a quella di interscambio, alla linea e alla modalità di trasporto 

utilizzata. Il sistema di tracciamento della posizione dell’utente deve prevedere l’utilizzo di un 

dispositivo “tag”, di dimensioni ridotte e dotato di una batteria interna di lunga durata, da installare 

a bordo mezzo e a terra in stazione/banchina di fermata, in grado di comunicare in modalità BLE 

a lunga distanza con il dispositivo mobile le informazioni necessarie all’identificazione univoca del 

mezzo, della linea, della fermata o stazione ove si realizza la validazione. Tali “tag” devono essere 

di facile e veloce installazione e devono consentire la gestione di servizi di messaggistica per 

rendere l’esperienza di viaggio più piacevole, fruibile, innovativa. 

Il sistema ABT comprende uno strumento di pianificazione del viaggio, già integrato, in grado di 

offrire all’utente la possibilità di scegliere il percorso migliore, comprendente tutte le modalità di 

trasporto, per raggiungere la destinazione desiderata sulla base di criteri parametrici configurabili 

dall’utente 

Al momento della compilazione del presente documento, il progetto ABT è in fase di 

realizzazione. È completata la fornitura dei dispositivi BLE da parte del fornitore e sono in corso 

le attività di configurazione e installazione sui mezzi di tre aziende di trasporto inizialmente 

individuate per la sperimentazione del sistema. La personalizzazione e configurazione 

dell’applicazione, chiamata “AroundSardinia”, è sostanzialmente conclusa e si prevede di 

rilasciare la prima versione verso la fine del 2022, inizio 2023. 



Prodotto T.1.2.1-Rapporto sull’analisi AS IS 45 

 

 

 
 

 

Figura 4. 1 – Alcune sc hermate da ll’ inte rfa cc ia ute nte de ll’ App AroundS ardinia 

 
Si ribadisce che il progetto ha carattere sperimentale. Da un lato, si sviluppa prima dell’adozione 

del sistema integrato STIER e implementerà, di conseguenza, le regole di tariffazione vigenti, 

costituendo il primo sistema centrale per la gestione dei titoli di viaggio del trasporto locale della 

Sardegna. Inoltre, la piattaforma costituisce l’occasione di sperimentare la gestione dei titoli di 

viaggio (validazione, tracking, etc.) attraverso beacon BLE, senza quindi la necessità di 

interazione di prossimità (scansione di QR code o NFC). 
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5. Elenco di servizi d’infomobilità 

 
5.1. Portale SardegnaMobilità 

 
All’interno delle attività del progetto MOBIMART - Mobilità intelligente mare terra finanziato con 

risorse del Programma di Cooperazione Interreg Italia Francia Marittimo 2014 – 2020 la Regione 

Sardegna ha realizzato e pubblicato il proprio portale della mobilità regionale SardegnaMobilità 

https://www.sardegnamobilita.it/. 

Il portale Sardegna Mobilità è gestito dall’Assessorato dei Trasporti della Regione Autonoma della 

Sardegna, concepito e realizzato partendo dal principio che la disponibilità di informazioni di 

qualità sulla mobilità e sugli spostamenti di persone e merci e la possibilità di poter accedere a 

queste informazioni in maniera continuativa, semplice e intuitiva costituisce un elemento 

fondamentale per garantire ai cittadini una maggior libertà di movimento, migliore organizzazione 

del proprio tempo e dunque una migliore qualità della vita. 

Le moderne tecnologie consentono infatti di produrre ed erogare informazioni sulla mobilità 

puntuali, complete e certificate. 

SardegnaMobilità vuole inoltre combinare le informazioni sulla mobilità provenienti da differenti 

fonti e condividerle tra più utenti e applicazioni garantendo l’interoperabilità dei sistemi e 

consentire agli utenti di individuare quale informazione è disponibile, valutarne l’utilità per i propri 

scopi e le condizioni secondo cui è possibile ottenerla e usarla. 

Gli obiettivi progettuali sono pertanto stati quelli di: 

• fornire contenuti informativi attuali e utili relativi alla mobilità nella Regione Sardegna a 

cittadini e imprese; 

• fornire contenuti informativi relativi alla mobilità nella Regione Sardegna differenziati per 

diverse classi di utenza: cittadini della Sardegna, turisti, utenti diversamente abili, 

Aziende di trasporto, imprese, etc.; 

• fornire contenuti informativi relativi alla mobilità nella Regione Sardegna che promuovano 

il trasporto pubblico integrando informazioni sulle varie modalità di trasporto (multi- 

modalità) e comunicando i benefici di modalità di trasporto economiche, sostenibili ed 

efficienti; 

• erogare alcuni servizi on line di infomobilità utilizzando le informazioni gestite da una 

infrastruttura dati centralizzata: Calcola percorso (Travel planner multimodale), Calcola 

tariffa autobus extraurbani, Segnalazioni disservizi da parte dei cittadini. 

 
Il portale, on line dal 25.05.2022, è suddiviso in diverse componenti. 

http://www.sardegnamobilita.it/
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Figura 5. 1 - Porta le Sa rde gna Mobilità 

 
Mappa dei servizi di trasporto e calcola percorso 

Consente agli utenti di gestire la visualizzazione su mappa geografica di porti, stazioni ferroviarie 

e aeroporti della Sardegna, ma anche di calcolare un percorso, data un’origine e una 

destinazione, con i mezzi del trasporto pubblico e visualizzarlo sulla mappa. 

 

Calcola tariffa autobus extraurbani 

Consente di calcolare facilmente le tariffe di biglietti e abbonamenti per i servizi automobilistici 

extraurbani. 

 

Voli programmazione 

Fornisce informazioni sugli orari programmati relativi ai voli in partenza e in arrivo dagli aeroporti 

della Sardegna (Cagliari, Olbia e Alghero). 

 

Voli tempo reale 

Eroga le informazioni dinamiche (real-time) relative ai voli in partenza e in arrivo dagli aeroporti 

della Sardegna (Cagliari, Olbia e Alghero). 
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Navi programmazione 

Permette di avere informazioni sugli orari programmati relativi alle tratte marittime delle navi 

passeggeri e merci in partenza e in arrivo da tutti i porti della Sardegna. 

 

Navi tempo reale 

Attraverso cui avere informazioni dinamiche (real-time) relative alle tratte marittime delle navi 

passeggeri e merci in partenza e in arrivo da tutti i porti della Sardegna. 

 

Dataset 

È la pagina che riporta l’insieme di open data pubblicati nell’ambito del trasporto pubblico in 

Sardegna. 

Con la deliberazione n.57/17 del 25/11/2015, la Regione ha approvato le Linee guida regionali 

sugli Open Data per la formalizzazione dei principi e degli aspetti tecnico-organizzativo da 

applicarsi al riuso e interscambio dei dati aperti tra le pubbliche amministrazioni. 

La deliberazione n.22/32 del 03/05/2017 ha poi istituito la piattaforma unica federata degli open 

data sui trasporti con lo scopo di rendere pubblici tutti i dati sull’offerta di trasporto (terrestre, 

aereo e marittimo), per passeggeri e merci, con formati e strutture standard, accessibili da 

calcolatore, liberi per il riuso, aggiornati puntualmente dai soggetti competenti. 

I dataset sono suddivisi in due sezioni: 

• i dati relativi all’offerta di servizi presenti sul territorio regionale; 

• il monitoraggio dei servizi, comprendente le statistiche sui flussi passeggeri e merci in 

arrivo e partenza dalla Sardegna, nonché l’elenco delle segnalazioni di disservizio nel 

trasporto pubblico locale pervenute nell’ambito dell’applicazione web "segnala un 

disservizio". 

I dataset sono rilasciati secondo la licenza Creative Commons "Attribuzione 4.0 Internazionale" 

(CC BY 4.0) con la quale è consentito: 

• condividere, riprodurre, distribuire, comunicare al pubblico, esporre in pubblico, 

rappresentare, eseguire e recitare questo materiale con qualsiasi mezzo e formato; 

• modificare, trasformare il materiale e basarsi su di esso per l’elaborazione di opere per 

qualsiasi fine, anche commerciale. 

Nella sezione Applicazioni sul trasporto pubblico sono indicate alcune applicazioni disponibili per 

gli utenti, realizzate a costo zero per l’Amministrazione, grazie alla pubblicazione degli open data. 

 

Segnala un disservizio 

È la pagina attraverso la quale la Regione acquisisce dai cittadini le segnalazioni relative ai 

disservizi del trasporto pubblico locale. Le segnalazioni sono indirizzate contemporaneamente 

all’azienda di trasporto e sono analizzate per migliorare la qualità dei servizi, sia attraverso 

interventi immediati che attraverso politiche strategiche maggiormente vicine ai bisogni dei 

cittadini. 
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La facoltà di segnalare un disservizio attraverso l’applicazione è riconosciuta agli utenti in 

possesso di titolo di viaggio valido (biglietto, abbonamento, etc.), infatti viene richiesta, nel 

momento della compilazione del form di segnalazione, di fornire una fotografia del titolo di viaggio. 

 

Erogazione informazioni 

Questa componente rappresenta la parte informativa del portale ed è dedicata alla pubblicazione 

e diffusione di informazioni sulla mobilità nella Regione Sardegna attraverso le notizie in evidenza 

e gli avvisi sui servizi di trasporto. 

La componente erogazione informazioni ricomprende la sezione Da e per la Sardegna che riporta 

le informazioni sul trasporto aereo, su quello marittimo e il bollettino arrivi e partenze. 

Grazie al patrimonio informativo disponibile anche in open data, è stata realizzata una sezione 

dedicata ai dati di monitoraggio dei passeggeri del trasporto aereo e marittimo, nella quale è 

possibile consultare dei grafici sull’andamento dei flussi di passeggeri nonché esportarne i relativi 

dati. 

 

Figura 5. 2 -  Da e pe r la S arde gna 

 
Nella pagina grafici passeggeri totali è possibile visualizzare per il trasporto aereo e marittimo i 

totali dei passeggeri giornalieri (ultimi 30 giorni), i totali mensili (ultimo anno) e i totali degli ultimi 

30 giorni per arrivi e partenze. 

Nella pagina grafici per porto/aeroporto sono esposti i totali dei passeggeri giornalieri (ultimi 30 

giorni) per i porti e aeroporti della Sardegna. 

Nella pagina grafici andamento cumulato sono invece presenti gli andamenti "cumulati" del 

numero di passeggeri transitati, con il confronto degli ultimi tre anni. È possibile, inoltre, scaricare 

i dati puntuali in formato csv o excel. 
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5.2. CTM - Busfinder 

 
CTM Busfinder è l’applicazione gratuita per i dispositivi Android, Huawei e iOS per gli 

spostamenti nell’area vasta di Cagliari con i mezzi dell’azienda CTM SpA. 

Busfinder consente di visualizzare per ogni linea l’elenco delle fermate e gli orari anche in tempo 

reale, visualizzare che tipologia di accessibilità hanno le fermate (accessibile con 

accompagnatore, senza accompagnatore, non accessibile), calcolare il percorso, trovare le 

fermate e i punti vendita più vicini alla posizione di interesse, individuare le corse che fanno un 

percorso limitato, visualizzare il livello stimato di affollamento a bordo, salvare le fermate preferite, 

acquistare biglietti con carta di credito ed eventualmente regalarli a un altro account Busfinder, 

acquistare biglietti e trasferirli sullo smartphone di un altro utente Busfinder, consultare la lista 

degli acquisti, validare sull’autobus i biglietti. 

 
5.3. ARST - DropTicket e TABNET 

 
Tutti i titoli di viaggio ARST possono essere acquistati attraverso l’app DropTicket che consente 

il pagamento con carta di credito e per alcuni biglietti anche mediante il credito telefonico. 

Il titolo di viaggio (biglietto o abbonamento) può anche essere acquistato sul sito web aziendale 

e inviato allo smartphone dell’acquirente o a qualsiasi altro smartphone in cui sia installata l’app 

DropTicket. 

Dal 2021 è possibile acquistare tutti i titoli di viaggio ARST anche mediante la app TABNET. Si 

tratta di una App per Android e iOS che consente la sosta a pagamento e l’acquisto di titoli di 

viaggio realizzata da Servizi in Rete, società controllata dalla Federazione Italiana Tabaccai. 

Può essere utilizzata pagando con la carta di credito oppure ricaricando il credito del borsellino 

elettronico direttamente in contanti presso un Tabaccaio abilitato al servizio di ricarica del 

borsellino TABNET. 

 
5.4. ATP SpA- App ATP Sassari 

 
ATP Sassari è l’applicazione ufficiale dell’Azienda Trasporti Pubblici S.p.A. per gli spostamenti 

nell’area vasta di Sassari. 

Mediante la app è possibile calcolare il percorso migliore per arrivare a destinazione, visualizzare 

su mappa il percorso delle linee urbane e suburbane, e le fermate, scoprire gli orari in tempo 

reale dei bus in transito, visualizzare le fermate prossime a un punto di interesse, acquistare i 

biglietti e gli abbonamenti digitali e validarli attraverso la scansione dei codici QR presenti sui 

mezzi. 
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5.5. ASPO – My Cicero 

 
MyCicero è l’app che consente l’acquisto dei titoli corsa semplice 90min, giornaliero, carnet 12 

corse per i servizi urbani erogati da Aspo Olbia. 

È possibile pagare contestualmente all’acquisto con carta di credito oppure utilizzando un 

borsellino ricaricabile con carta di credito, paypal, satispay o in contanti presso tutte le ricevitorie 

Sisal Pay. 

Il titolo di viaggio acquistato può essere obliterato inquadrando il QR Code presente all’ingresso 

del bus o al suo interno. 
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6. Sostenibilità economico-finanziaria dell’offerta 

 
Con Deliberazione n. 48/57 del 10.12.2021 la Giunta Regionale della Sardegna ha stabilito di 

procedere alla stipula entro il 20.12.2021 dei nuovi contratti di servizio di trasporto pubblico locale 

non ferroviario con decorrenza dal 1.1.2022 e fino al 31.12.2023, ai sensi dell’articolo 5, paragrafo 

5, del Reg. (CE) n. 1370/2007. I costi per l’erogazione dei servizi di trasporto pubblico su gomma, 

dei ricavi da traffico previsionali e delle regole di gestione dei contratti sono stati definiti 

preliminarmente mediante un opportuno processo metodologico. 

L’analisi sui conti economici aziendali trasmessi dalle aziende per gli anni dal 2018 al 2020 

elaborati in conformità agli schemi di contabilità regolatoria, così come integrati con i dati di 

preconsuntivo 2021 e preventivo 2022, ha consentito di effettuare una valutazione dei valori 

mediamente efficienti da prendere a riferimento per la definizione dei costi dei servizi il trasporto 

pubblico locale su gomma. 

 
6.1. Calcolo del costo di trasporto 

 
I dati trasmessi dalle aziende sono stati verificati allo scopo di escludere quelli che presentavano 

evidenti valori aberranti (outlier). L’universo dei dati aziendali così selezionato ha costituito il 

riferimento per le elaborazioni statistiche che hanno consentito di determinare i costi medi 

efficienti per l’erogazione dei servizi di trasporto pubblico. 

Si è proceduto rapportando al chilometro le voci di costo dei conti economici aziendali di tutto il 

campione delle aziende e, una volta avuto evidenza delle differenze emerse nella struttura dei 

costi tra diverse tipologie di aziende, queste sono state raggruppate per cluster, suddividendole 

in: 

• urbane con percorrenze contrattuali annuali superiori al milione di chilometri; 

• urbane con percorrenze inferiori al milione di chilometri; 

• aziende che svolgono servizio extraurbano. 

Per ciascuno dei cluster è stato calcolato il valore mediamente efficiente per le principali voci che 

compongono il costo di trasporto: 

- Costi per materie prime, sussidiarie, di consumo e merci; 

- Costo del personale; 

- Altri costi, comprensivi di: costi per servizi di terzi, costi per godimento beni di terzi, costi 

per oneri diversi e costi indiretti; 

- Ammortamento; 

- Imposte. 
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Costi per materie prime,sussidiarie,di consumo e merci 

La voce di costo comprende sia le spese per il carburante che le spese per ricambi e materiali 

per la manutenzione del materiale rotabile. Il costo del carburante a chilometro viene calcolato, a 

partire dai dati resi disponibili dall’Osservatorio TPL, come prodotto del consumo medio 

riconosciuto ai diversi cluster aziendali riportati nella tabella che segue: 

 
Tabella 6.1.: Costo del carburante (fonte Osservatorio TPL) 

 

 
 

Cluster 

Costi per materie prime, 
sussidiarie,di consumo e 

merci 
(€/km) 

Consumo 
medio 
(l/km) 

(kwh/km) 

Prezzo 
carburante 

(euro/l) 
(€/kwh) 

 
Costo 

carburante 
(€/km) 

Urbano sotto 1 milione km/anno 0,64 0,35 1,40 0,49 

Urbano sopra 1 milione km/anno 0,77 0,40 1,40 0,56 

Amico Bus 0,77 0,40 1,40 0,56 

Filobus 0,81 1,98 0,20 0,40 

Extraurbane 0,54 0,33 1,40 0,46 

 

Costo del personale 

La voce comprende salari e stipendi, oneri INPS, INAIL e TFR del personale conducente, degli 

addetti alla vendita e controllo biglietti, del personale addetto alla manutenzione dei rotabili, del 

personale addetto alla manutenzione dell’infrastruttura, del personale amministrativo, del 

personale dirigente e eventuali altri costi. 

 
Altri costi 

La voce “Costi per servizi di terzi” comprende costi per manutenzione materiale rotabile, per 

manutenzione dell’infrastruttura, per polizze assicurative (RCA, RCT, incendio e furto…), per 

utenze (acqua/fogna, elettricità, telefonia…), per prestazioni professionali (studi legali, studi 

tecnici…), per servizi di trasporto in subaffido, per servizi di pulizia e sanificazione, per servizi 

informatici, altro (ad esempio collaboratori esterni incaricati, consulenti, distacchi personale, Aggi 

di esazione titoli di viaggio, Servizio di soccorso ai mezzi esternalizzato. 

La voce “Costi per godimento beni di terzi” comprende costi per locazioni immobiliari, leasing di 

materiale rotabile, altro (ad esempio noleggio lungo termine autovetture, noleggio emettitrici 

biglietti e fotocopiatori, attrezzature). 

La voce “Costi oneri diversi” comprende costi per indennizzi/rimborsi corrisposti agli utenti, 

sanzioni o penali, in applicazione del CdS, altri costi come Tassa di circolazione, Spese per 

Marketing, Pubblicità, TARI – TARES, IMU, Varie. 
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Ammortamento 

Per l’ammortamento si è tenuto conto della durata del contratto (2 anni) e della prospettiva fornita 

alle aziende di poter cofinanziare eventuali piani di rinnovo della flotta. Pertanto, è stata 

riconosciuta una percentuale pari al 10% di un ammortamento standard di riferimento determinato 

in relazione alla composizione attuale del parco rotabile, a una percorrenza media annua 

standard dei mezzi, al costo medio di acquisto per tipologia di autobus e assumendo un 

ammortamento del mezzo in 15 anni. 

 
Imposte 

Sono quantificate come indicato nella tabella 2, per un valore pari a circa 1% dei costi totali, 

corrispondente a un livello di tassazione medio di riferimento pari al 27% del margine operativo 

netto. I risultati dell’analisi hanno portato all’individuazione dei seguenti costi a chilometro 

mediamente efficienti, in relazione ai cluster individuati, che dovranno quindi utilizzati per la 

ridefinizione dei contratti di servizio: 

 
Tabella 6.2.: Costi in euro/km suddivisi per cluster aziendali 

 

 
 

Cluster 

Costi per materie 
prime,sussidiarie, 

di consumo e 
merci 

 
Costo del 
personale 

 
Altri 
costi 

 
 

Ammortamenti 

 
 

Imposte 

 
 

TOTALE 

Urbano sotto 1 milione km/anno 0,64 1,89 0,76 0,03 0,02 3,34 

Urbano sopra 1 milione km/anno 0,77 2,59 0,77 0,03 0,04 4,20 

Amico Bus 0,77 2,72 0,80 0,03 0,04 4,36 

Filobus 0,81 2,59 0,77 0,03 0,04 4,24 

Extraurbane 0,54 1,16 0,49 0,03 0,02 2,24 

 

In attuazione di quanto disposto dalla Legge Regionale n. 17 del 27.10.2021, quelli sopra riportati 

in Tabella 6.2 sono dunque i valori medi del costo chilometrico da riconoscere alle aziende, a 

seconda della tipologia del servizio, nell’ambito dei contratti di servizio per il biennio 2022/23 con 

le aziende attualmente esercenti servizi di TPL. 

Viene, inoltre, riconosciuto un ragionevole margine di utile nella misura del 3% sui costi totali, al 

netto delle imposte. Pertanto, il prodotto tra il costo medio chilometrico di ogni cluster aziendale 

e i chilometri programmati definisce, per ogni azienda, il costo totale ammissibile da riconoscere 

per lo svolgimento del servizio. Tale valore è il riferimento per il calcolo del corrispettivo. 

 
6.2. Calcolo del corrispettivo 

 
Il corrispettivo, inserito nel contratto di servizio stipulato con ciascuna azienda di trasporto, è 

determinato tenendo conto dei costi chilometrici come riportati nella Tabella 6.2, incrementati del 

ragionevole margine di utile, considerando quale produzione chilometrica quella corrispondente 
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alle percorrenze programmate nel 2022 e tenendo conto di una previsione di ricavi da traffico 

valorizzata considerando anche gli effetti negativi della pandemia sugli introiti da titoli di viaggio. 

Pertanto, il corrispettivo da corrispondere a ogni azienda è pari ai costi totali ammissibili, più un 

ragionevole margine di utile calcolato come il 3% su tali costi, al netto delle imposte, meno tutti i 

ricavi quali: 

- Ricavi da traffico (biglietti e/o abbonamenti aziendali, titoli di viaggio integrati, 

compensazioni da agevolazioni/esenzioni tariffarie, sanzioni utenti, eventuali Ristori 

mancati titoli di viaggio), 

- Ricavi non rimborsabili da altre fonti pubbliche 

- Altri proventi (escluso proventi finanziari) (per locazioni immobiliari a terzi per fini 

commerciali, per affitto a terzi di spazi pubblicitari, per attività di marketing, ecc.). 

Il corrispettivo finale per ogni contratto è quindi definito verificando l’equilibrio tra costi e ricavi, in 

particolare accertando che non vi sia sovra-compensazione in ottemperanza alla normativa 

europea. 

 
6.3. Regole contrattuali 

 
Ogni anno le parti procedono al confronto tra il Conto Economico (CE) certificato e il Conto 

Economico previsionale (allegato al Contratto) al fine di registrare eventuali scostamenti in 

aumento o in diminuzione. 

I costi del Conto Economico certificato vengono valutati anche in base alla loro congruità con i 

conti economici degli anni precedenti e, oltreché contenere i soli costi dei servizi di traporto 

pubblico locale, devono dare conto di eventuali costi aggiuntivi rispetto a quelli storicamente 

sostenuti. 

L’equilibrio economico del contratto e il corrispondente livello di compensazione è determinato 

come di seguito indicato: 

1. Normalizzazione a consuntivo del CE previsionale (al fine di registrare scostamenti in 

aumento o in diminuzione della produzione effettiva di servizio rispetto a quella 

programmata); 

2. Variazioni dei costi rispetto al valore del CE previsionale; 

3. Variazioni dei ricavi rispetto al valore del CE previsionale; 

4. Variazione della produzione chilometrica rispetto al valore del CE previsionale; 

5. Calcolo dell’utile ai fini del saldo del corrispettivo; 

6. Erogazione del corrispettivo. 


