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PREMESSA

Sono oltre 2milioni e 630 mila i cittadini che ogngiorno prendono i treni per motivi di lavoro e studio sulle
linee regionali. E sono centinaia le linee della rete ferrovid@adiana in cui circolano treni pendolari gestid a1
concessionari diversi. Tra il 2007 e il 2009 i @agseri che viaggiano su queste linee sono crestlitB, 2%, con
duecentomila viaggiatori in piu, e soprattutto sdéegrincipale voce della domanda di trasportod@ario in un
rapporto di 9 a 1 rispetto ai passeggeri traspartgti giorno sulle linee a lunga percorrenza (&mib30mila contro
300mila).

Nella settimana in cui si apre il vertice di Copgiman sul Clima tutti dovrebbero guardare a questha come a un
patrimonio da valorizzare e far crescere. Andrebbérgraziati questi cittadini perché la loro saeftermette di
avere cittd meno congestionate e inquinate, e goftcacontribuisce a ridurre il peso dei traspoispetto alle
emissioni di CQin Italia (aumentate del 28% rispetto al 19903olmma i pendolari andrebbero coccolati, aiutati, e
invece le attenzioni della politica sono limitatise a questo enorme fenomeno che rappresenta usegteali piu
forti dei cambiamenti del territorio e della soai@haliana.

La campagna Pendolaria di Legambiente, giunta quesinno alla sua quarta edizione, vuole dare visibila a
guesti cittadini e forza a una battaglia di civilta come quella di avere nelle citta italiane treni navi, piu
numerosi e puntuali per chi viaggia, carrozze pulite e non sovraftellaservizi migliori nelle stazioni, maggiori
informazioni ai viaggiatori, collegamenti e tariié@e migliorino gli spostamenti quotidiani riducenitibisogno del
mezzo privato.

Il Rapporto Pendolari& uno degli strumenti che offriamo alla discussipukblica, un contributo che accompagna i
monitoraggi della qualita del servizio, le inizigiper mettere in luce i punti in maggiore soffeeedella rete, le
assemblee promosse insieme ai comitati pendolaridzh gennaio organizzeremo nelle principali citiiane.
Approfondire la situazione del trasporto pendolaetie diverse Regioni, descrivere gli investimante attenzioni
per il servizio ferroviario da parte di Stato e Rej & I'obiettivo del Rapporfo Siamo infatti convinti che
investire sul trasporto ferroviario pendolare sia wna ricetta che fa bene alle citta, al portafoglio elle famiglie,
alla qualita della vita e dell'aria che respiriamo.La nostra mobilitazione vuole dare voce a cittadire si battono
per un interesse generala. un periodo in cui sono venuti al pettine i naliliuna crisi economica, energetica e
climatica globale, un forte rilancio del traspoferroviario pendolare rappresenta una scelta lumginte, che
incrocia nuove e concrete domande delle personsiene offre una prospettiva ai problemi delleaditaliane. Non
esiste infatti una ricetta piu utile e comprensilyler milioni di persone che oggi sono obbligatewoversi in
macchina rispetto a quella di dargli una alterrmatpi comoda, economica e pulita come il treno. ke
Copenaghen si sta discutendo di un trattato intenale sulla riduzione delle emissioni di £€6he impegni
finalmente tutti i Paesi nella lotta ai cambiamagtitnatici, in Italia migliorare la vita e la moha dei pendolari
una priorita ineludibile che si sposa perfettameote'obiettivo di un Paese piu moderno e civile.

Iniziamo con una buona notizia per la prima volta dopo diversi anni I'entrataegime dell’orario invernale
di Trenitalia non mettera a rischio il serviziorfariario regionale. Negli anni passati in questdqu® dell’anno si
rincorrevano allarmi sulla mancanza di risorse i @glta solo in extremis si evitavano tagli dehgzo. La novita
e che in quasi tutte le Regioni si € gia firmatgj sta per firmare, il nuovo Contratti di Servizioe ha una durata sei
anni. E che le risorse stabilite dal Governo p@rdssimo triennio permettono di dare certezzeilpgervizio e ad
avviare un primo miglioramento del parco rotabllatto bene dunque?

Certamente no, anche perché non é il salto di qu#di di cui ci sarebbe bisogno per arrivare a un
miglioramento sostanziale del serviziogapace di migliorare la qualita per i pendolamalt e di attrarre chi oggi si
muove in auto. E’ almeno qualcosa dopo anni diriezee, ma per fare un esempiouovi treni annunciati sono
gualcosa di nemmeno lontanamente paragonabile coh“Progetto 1000 treni per i pendolari’ lanciato due anni
fa durante il Governo Prodi e rimasto sulla ca@taello di cui parliamo € un investimento di 1,5iarili di Euro da
parte di Trenitalia reso possibile dalla maggieeezza data dai nuovi contratti di servizio dniecon le Regiorii

A questi si aggiungera un contributo di circa 5G0ami proveniente dai fondi FAS, di cui perd anaaleve essere
definita la distribuzione anche perché 1'85% é wiato come destinazione alle Regioni del Sud. htiga stiamo
parlando di investimenti che valgono poco piu diquarto di quanto era stato promesso con i 1000. trisomma
delle buone notizie ma in queste condizioni € quamti difficile immaginare che stia diventando @sestrategico
delle politiche nazionali e urbane.

C’e poiil capitolo della pulizia, su questo va dato merito a Trenitalia di aver tgegnare una netta discontinuita
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Per quanto riguarda il servizio, ossia il numero di treni che circola nelle diveRegioni, il Governo ha dato certezza
per le risorse a disposizione (480milioni Euro fiarfino al 2011) e i nuovi contratti pluriennalirpeetteranno di
avere finalmente un orizzonte di certezze rispatfattuale servizioll problema e che queste risorse e i nuovi
contratti in pratica garantiscono I'inadeguata situazione esistentementre per il rilancio di cui si avverte cositéor

il bisogno si dovra riuscire a far invertire le @ita di spesa di Governo e Regioni. E qui entriamtla seconda
guestione che dal Rapporto emerge con chiarezza.

| pendolari hanno un nemico: la strada C’é una ragione precisa per cui il servizio fefasio pendolare in
Italia ha standard cosi distanti dal resto dei Paesopei. Nell'ultimo capitolo di questo rapporiioconfronto e
analizzato puntualmente in termini di dotazioniidee di ferrovie regionali e metropolitane (un gap purtroppo
continua a crescere), numero e tipologie dei tientircolazione, qualita del servizio che vuoleedsoprattutto
attenzione ai pendolari.

L'invidia nei confronti dei pendolari di Bilbao, Baeldorf, Cardiff € del tutto comprensibile, il plema e che il
dibattito pubblico e politico nel nostro Paese ghuglla ragione evidente di questa situaziditalia € I'unico Paese
in Europa che finanzia strade e autostrade con rigee pubbliche che sono doppie rispetto a quelle @viste per
le ferrovie nazionali e regionali | Governi che si sono succeduti dal 2001 ad bggino finanziato per il 67% delle
risorse infrastrutture stradali. E questa sceltardfermata dagli investimenti realizzati con fopddpri da quasi tutte
le Regioni italiane (Campania e Puglia escluse).

Ma i dati che seguono permettono anche di farerebia rispetto a un altro tema di dibattito in gqogeeriodo, che
riguarda I'inaugurazione delle nuove tratte ad Altelocita. Protestare € giusto in tutti i casi in thuovi “Freccia
Rossa” sostituiscono convogli Intercity, Diretti Regionali usati dai pendolari rendendo di fatto asgbile
raggiungere le stesse destinazioni in tempi contyilacan la situazione precedente al nuovo ordvla.da qui a farne
il principale bersaglio delle proteste ce ne coeresoprattutt@rendere di mira i treni ad Alta Velocita significa
sbagliare bersaglio In primo luogo perché non é l'Alta Velocita a tsatre fondi ai treni pendolari, né per gli
investimenti infrastrutturali (che premiano di glanga strade e autostrade) né per la quantitéalt@uael servizio,
che per i nuovi treni veloci si ripaga con bigliettprezzi “liberi* che fanno concorrenza all'aemeentre per i treni
pendolari dipende ancora dal Contratto di Servizia le Regioni. Sono le scelte delle Regioni aafisscosto del
biglietto, tipo e numero dei treni in circolazior@inque a determinare la situazione di disagigdedolari in Italia.
Protestare € quanto mai giusto ma per cambiarede bisogna aumentare I'informazione e la presspmiehé si
cambino le priorita di investimento da parte dilehila responsabilita politica di questa situazione

Legambiente ha denunciato con forza lo sperpededaro pubblico realizzato nei cantieri della TAY scandalo di
appalti dati senza gara a consorzi che avevano disitguadagnare dalla lievitazione dei costi diroa®ne e dei
tempi dei cantieri, la vergogna di progetti apptow®nza una vera valutazione di impatto ambient@lesiamo
costituiti parte civile nella vicenda dei danni aemtali provocati dai cantieri sulla tratta Firerelogna. Ma tutto
guesto non toglie che oggi i circa 1.000 chilome#&iTorino e Salerno di nuove linee siano unarssaa valorizzare.
E da ambientalisti siamo contenti di poter verificarisultati dell’entrata a regime della trattarRa-Napoli. Perché in
guesti anni mentre il traffico sulla rete autosédadn Italia aumentava di quasi il 6% qui si éotid, con una crescita
complessiva del trasporto su ferro che ha vistoaraacita rilevante per i treni ES e AV, ma ancke g Intercity.
Insomma con tutti i difetti e i problemi di gest@del servizio si puo dire che intorno allinvestimio realizzato (a
carissimo prezzo) in questi anni si puo costruire sicenario di crescita del trasporto ferroviarlaraya percorrenza e
locale. Il ragionamento che occorrerebbe fare rdmaroprio la migliore integrazione tra treni attaAVelocita e
pendolari per creare valore e opportunita recipepehdi come riempire di treni pendolari e anchecirguelle linee
ancora incredibilmente sottoutilizzare.

Gli investimenti statali e regionali premiano la stada a danno della ferrovia A leggere i dati di
guanto finanziato dal 2002 al 2009 suddivisa trad®t, ferrovie, metropolitane sembra esserci siata precisa
strategia della mobilita che ha puntato a far cresere il traffico su gomma in Italia nei prossimi ann. |
finanziamenti da parte dei Governi che si sonoetati in questi anni hanno premiato [le87% gli investimenti in
strade e autostrade.

Un piccolo aumento, rispetto a quanto verificatd B808, e registrato per i finanziamenti destinalle reti
metropolitane, che raggiungono cosi il 20% dellégtanentre ancora una volta sono le ferrovie adregsrese meno
in considerazione con il solo 12% degli investiméotali.
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LEGGE OBIETTIVO: FINANZIAMENTI STATALI PER TIPOLOGI A DI INFRASTRUTTURE 2002-2009

Tipo di Finanziato Legge coI:r:n;tr: iZIf?)tr? di Totale Finanziamenti per

infrastruttura Obiettivo (mIn Euro) (min Euro) finanziamenti (mIn Euro) modalita
SERDE 5.756,18 28.300,37 34.056,55 66,98%
Autostrade
Linee ferroviarie
nazionali e 202,14 6.111,59 6.313,73 12,41%
regionali
Metropolitane 2.234,64 8.250,44 10.485,08 20,61%
Totale 8.192,96 42.662,4 50.855,36 100%

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009. Elaborazardati Ministero dei Trasporti e delle Infrastuue, Allegato G DPEF 2009.

Ancor piu indicativo ¢ il fatto chefabbisogni da reperire, e quindi non disponibili al momento, siano pear gel
70% fondi da destinare alle opere ferroviarie, meerger strade ed autostrade sono stati trovatiO%o 6dei
finanziamenti necessari alla realizzazione defiastrutture.

LEGGE OBIETTIVO: FABBISOGNI DA REPERIRE PER TIPOLOG IA DI INFRASTRUTTURE

Tipo di Costo totale(min Peso sul totale dei Fal:g;s:rﬁg' = Fa?g;:;ﬁg' o
IS, E7e) e (al 2009, min Euro) | rispetto al costo totale
Strade e Autostrade 51.606,81 59,97% 20.296,7 39,33%
Lnze oz 20.862,23 24,24% 14.715,92 70,53%
nazionali e regionali
Metropolitane 13.586,11 15,79% 2.965,37 21,82%
Totale 86.055,15 100% 37.976,99 44,13%

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2&borazione su dati Ministero dei Trasporti Bedafrastrutture, Allegato G DPEF 2009.

Nelle priorita di investimento infrastrutturali tdlia € un autentica anomalia in Europa sbembra proiettare indietro

il Paese di 60 anniln un bel libro sulla Storia dei Trasporti in ltalo storico Stefano Maggi ricostruisce il clima
culturale e economico del dopoguerra e ripdktdiscorso dell’allora Ministro Giuseppe Togni cheal Salone
dell’Automobile del 1951 dichiaro di “essere un covinto assertore della vittoria della strada sulla érrovia”.

Forse oggi nessun uomo politico avrebbe il coragggonstenere con altrettanta chiarezza una pretiaegia politica,

il problema € che nella pratica questo si sta fdoensi vuole fare nei prossimi anni.

Del resto anche nella Legge Finanziaria in corsapfirovazione, oltretutto in un periodo difficiiis® per le casse
pubbliche, hanno trovato spaz4€0 milioni di Euro di sussidi agli autotrasportatai e 470 milioni di Euro per il
Ponte sullo Strettoche si sommano B2 miliardi di Euro gia stanziati dal Cipe.

AL POSTO DEL PONTE, INFRASTRUTTURE FERROVIARIE DA R EALIZZARE NELLE
AREE METROPOLITANE CON LA STESSA SPESA

Stime costi totali
Infrastruttura ferroviaria (min di Euro)

Quadruplicamento tratta Voltri-Nervi 1.000

Completamento dell’anello ferroviario di
Roma e del raddoppio dei binari nelle lineeg| 1.392
FR per i Castelli, Viterbo, Guidonia

Nodo ferroviario Bari

(interramento dei binari tra Palese e S.Spir|to, 234
varianti di tracciato da Bari Centrale e San

Giorgio)

Linea ferroviaria circumetnea di Catania 425
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Potenziamento linea Gallarate-Rho (Milanq) 302
Interramento linea Cumana di Napoli e

; : q 440
completamento della linea 6 di metropolitana
Passante ferroviario Palermo 1.100
Passante ferroviario Torino 1.187
TOTALE 6.080

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009.

Ma scegliere come priorita di investimento la steradn € solo un fatto contabile, ha anche conseguewlto concrete
in termini di mancati investimenti nelle citta. Netabella precedente sono stati elencati alcusienti infrastrutturali
urgenti che faticano a trovare le risorse stawlila loro realizzazione.

LA SPESA REGIONALE PER LE INFRASTRUTTURE

Regioni Finanziamenti 2003-2009 in min di Euro Valori in % sul totale 2003-2009
Strade Ferrovie Metropolitane Strade Ferrovie Metropolitane
Abruzzo 0,35 0 - 100 0 -
Basilicata 12,73 0 - 100 0 -
Calabria 1,25 0 - 100 0 -
Campania 950 2148 30,69* 69,31*
Emilia-Romagna 316,72 15,82 0 95,30 4,7(
Friuli Venezia G. 261,74 4,89 - 98,16 1,84
Lazio 531,37 42,00 144,00 74,07 5,8b 20,48
| Liguria 36,50 0,55 0 98,51 1,49 (
Lombardia 327,62 170,07 87,94 55,94 29,04 15,91
Marche 75,56 4,74 - 94,09 5,91
Molise 5,46 0,04 - 99,27 0,73 1
Piemonte 136,02 49,78 45,60 58,78 21,51 19,71
Puglia 13,63 20,00 - 40,53 59,47 -
Sardegna 77,10 45 - 94,48 5,52 -
Sicilia 17,72 0,13 0 99,27 0,73 0
Toscana 621,50 64,73 - 90,56 9,44 -
Pr. Trento 229,79 76,78 - 74,95 25,05 -
Umbria 130,39 12,69 - 91,13 8,87 -
Valle d’Aosta 19,44 2 - 90,67 9,33 -
Veneto 841,97 54,84 - 93,88 6,12 -

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009. Elaborazardati bilanci regionali.

Le Regioni non sono state da meno nel privilegiema i propri investimenti le infrastrutture stradabia nella
destinazione delle risorse proprie, dove a partenaamia e Puglia, tutte hanno abbondantemente favgli

investimenti stradaliAddirittura in Abruzzo, Basilicata e Calabria negli ultimi 7 anni non € stata stanziata alcuna
risorsa per le ferrovie, ma ridicola & anche la sitazione di Liguria, Friuli, Molise, Sicilia dove il 99% delle risorse

e andato ai cantieri stradali. Anche nelle richieste al Governo nell’ambito @##inco di opere della Legge Obiettivo
(dagli ultimi aggiornamenti si & superato quota 8pére) a farla da padrone sono sempre gli intérsaadali.

Il ritornello del ritardo infrastrutturale italiano . Ha rappresentato uno dei cambiamenti piu significat
della discussione politica di questi anni I'enfaslle grandi opere e sul ritardo infrastrutturapetto agli altri Paesi
europei. Viene da tutti indicata questa situazioome uno dei principali fattori di ritardo del Paes di competitivita

per le imprese. E da piu parti ribadito che norm@drtante scegliere un’infrastruttura o un’altrayghé si faccia

gualcosall problema & che i ritardi infrastrutturali delgioo Paese non sono uguali per le diverse modali@iché le

risorse per gli investimenti sono limitate occosepere la risposta che quell'intervento andra ardehare rispetto ai
problemi esistenti, e le conseguenze che potrardigtare in termini di mobilita complessiva.
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DOTAZIONI INFRASTRUTTURALI NEI PRINCIPALI PAESI EUR  OPEL:
NELLE AREE URBANE E IL RITARDO ITALIANO RISPETTO AL L'EUROPA

. Autostrade Rete ferroviaria ad Linee Metropolitane Sz ferrowg ne
Paesi (km) Alta Velocita (km) (km) PN
(km di Suburbane)

Germania 12.594 1.300 606,7 2033,7
Spagna 12.073 1.686 551,5 13455
Francia 10.848 1.915 346,7 664,0
Regno Unito 3.669 115 503,9 1634,4
Italia 6.588 876 161,9 591,7
Italia rispetto a
Media Ue (100) 71,9 74,3 37,3 47,2

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009.

Elaborazione su datiirbanrail.net; ATM; ATAC; MetroNapoli; MetroTor®) AMT Genova; AMT Catania; SFM Bologna; SFMR; Feetie
dello Stato; BVG; S-Bahn-Berlin; HVV; S-Bahn-HamBuMVG; S-Bahn-Munich; Deutsche Bahn; VGF; VRR; KVBGN; VVS;
dresden.de; GVH; VVW; RATP; SNCF; Transpole; TCisseo; STAR; TFL; Nexus; SPT; Mersey Rail; Midlavidtro; Arriva Trains;
GMPTE; WYLTP; MetroMadrid; CTM Madrid; TMB; FGC; AW Catalunya; MetroBilbao; Euskotren; MetroValendiéetroSevilla;
Ajuntament de Palma; Renfe Cercanias; Stib; De IGjWB; RET; Isfort; StatBel; CBS; Ministero delleftastrutture; CBRD; Ministerio de
Fomento; Insee. Statistisches Bundesamt; SeconglodRa sulle Infrastrutture in Italia del’ ANCE; Eastat.

La condizione infrastrutturale italiana e innegadgihte arretrata; ci troviamo al di sotto della raediei 5 grandi Paesi
europei presi in considerazione per ogni tipo fastruttura. Questa carenza perd non € omogenéamistribuita.ll
punto piu critico, e che nell’'ultimo anno risulta ancor piu aggrayat rappresentato dalla rete di metropolitane
delle citta italiane dove, con soli 161,9 km, il retro Paese si colloca all'ultimo posto in valore asluto. Una
distanza che oltretutto aumenta costantementeaogra rispetto alle altre nazioni europee st@sso discorso vale per
le ferrovie suburbane che contano in totale 591,7 km di estensionealiasimi dai 2033 km della Germania. | dati
riguardanti i mezzi di trasporto urbano e pendolpoegono quindi I'accento su come alcuni milioni grsone
guotidianamente si trovino in condizione di disagiali svantaggio rispetto ai “colleghi” europei.|ettore delle
autostrade il ritardo rilevato € minore rispettaesdto del continente e mostra prospettive d’inwestto e di crescita
notevoli, al contrario dei sistemi di trasporto amb. Per la rete ferroviaria ad Alta Velocita éndéare 'aumento della
lunghezza di rete rispetto allo scorso anno gralzimpletamento della direttrice Napoli-Torino.

Per il trasporto pendolare risorse misere da State Regioni

La spiegazione delle difficolta nello spostarsiieno quotidianamente verso le principali cittdiatze, le ragioni dei
pochi treni a disposizione nelle ore di punta dadetadente qualita dei convogli, appare scontaadgndo i dati sugli
investimenti da parte di Stato e Regioni. Inconanud dalla spesa per il servizio corrisposta a Tabaie agli altri
concessionari regionali per i treni in circolaziosdla rete. Questa cifra, a seguito della riforfBassanini“, viene
definita in ogni Regione dal concorso di risorssat e locali. Mentre sono in capo alle Regioritdle competenze
relative al controllo e indirizzo sulla qualita befferta che €& regolato da specifici contratti servizio con i
concessionari. Per quanto riguardaSiato a determinare la cifra € una quota fissa stahiléa Legge e una quota
aggiuntiva che viene individuata ogni anno con égde Finanziaridva dato merito al Governo Berlusconi di aver
dato risposta a queste incertezze fissando per Hignnio 2009-2011 le risorse aggiuntive per il seizio con un
leggero miglioramento rispetto al passato e di@pesto le condizioni per un passaggio a un sistegao alle accise
sul carburante per gli anni successivi.

Stiamo purtroppo parlando di cifre che in alcun mod potranno permettere un vero rilancio del servizioe che
confrontati con quanto raccontato in termini di investimenti infrastrutturali. 1l Governo Berlusconi ha anche la
responsabilita di aver abolito la detrazione péragbonamenti al servizio di trasporto pubblicaddbtta nel 2008
(nella misura del 19% e fino a 250 euro di speEg)er quanto riguarda invece il rinnovo del materratabile (ossia
I'acquisto di nuovi treni) la colpa di aver abbandto il progetto 1000 treni per i pendolari

CORRISPETTIVI PER IL TRASPORTO REGIONALE *
DALLO STATO A TRENITALIA

Anno 2007 2008 2009

Stanziamenti
(milioni di euro)
Fonte: Trenitalia

1.560 1.604 1.714
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Alle Regioni spetta il compito piu delicato nel traporto ferroviario pendolare: definire il Contratto di Servizio con i
gestori dei treni e individuare i capitoli di spesal proprio bilancio per migliorare i servizi aggtivi (piu treni in
circolazione) e per il materiale rotabile (trenbmuo riqualificati).

LA SPESA DELLE REGIONI PER IL SERVIZIO FERROVIARIO PENDOLARE NEL 2009

. . Stanziamenti per Stanziamenti
Stanziamenti . . . . .
Regione per il servizio il materiale rotabile sul b'l|anCIO
(min Euro) (min Euro) regionale
(%)
Abruzzo* 1,51 0 0,02
Basilicata 0 0,843 0,02
Calabria 0 6 0,06
Campania 30,6 201,86 1,52
Emilia Romagna 19,27 26,0 0,32
Lazio 1,99 29 0,13
Liguria 5,15 2,6 0,08
Lombardia 54,6 90 0,54
Marche 1,6 8,4 0,25
Molise 0,005 0 0,0002
Piemonte 18,35 37,24 0,43
Puglia 15 10,8 0,13
Toscana 37,7 5,0 0,44
Umbria 0 3,025 0,09
Veneto 3,82 4,20 0,04
Friuli V. G. 0 1,5 0,02
Sardegna 0 4,892 0,06
Sicilia 0 0 0

LegambientepRorto Pendolaria 2009.
*Dati del 2008

| dati della tabella parlano da soli e obbliganana conclusione ineludibile: la riforma Bassaniom d trasferimento dei
poteri alle Regioni € fallita nel suo obiettivolegare al potere di controllo anche la leva deglestimenti aggiuntivi per
il miglioramento del servizio. Sono pochissime legloni che hanno investito per avere piu treniirootazione e per
I'acquisto di nuove carrozzéa Regione Campania € la sola che supera con i prepnvestimenti nel 2009 '1% del
proprio bilancio. In meta delle Regioni non si arrva nemmeno allo 0,1% del bilancio regionaleln generale si puo
dire chele risorse stanziate dalle Regioni sono talmente fseda apparire offensive (per un bilancio regionale
qualche milione di euro € un dato insignificante).

Sara bene ricordare questi dati appena scoppiexgpalemica per l'inadeguatezza del servizio feanwi pendolare,
perché periodicamente si assiste alle sceneggiaiesgssori regionali ai trasporti che si fannot@eonce dei comitati.
Certamente i gestori dei servizi, in primis Treltahanno responsabilita rilevanti soprattutto lzescarsa attenzione a
tutte le tratte non commerciali, da quelle pendaaquelle nazionali “secondarie”. Ma non si pudedtorto ai gestori
gquando segnalano I'impietoso confronto tra quamtéassano per il servizio regionale (12,2 centepamipasseggero/km)
a confronto con Germania o Francia (25 centesimppsseggero/km). Se si vuole veramente miglidieffecienza e la
qualita del servizio bisogna investire come sidglnaltri Paesi europei.

Chi ha investito di piu nel 2009 é l&Campania che, con oltre 230 milioni di Euro erogati, arrsi$i1,53% del proprio
bilancio. Queste risorse serviranno soprattuttd’pequisto di nuovi treni ETR e per il revampingadtri convogli gia in
uso e sono la diretta conseguenza degli investimeaiizzati in questi anni grazie a fondi europeizionali e regionali
nella direzione di creare un sistema di metropaditaegionale. Nel corso degli ultimi anni sono estegalizzate e
ristrutturate 37 stazioni e messi in esercizio BOd{ nuove linee. Ma ancora piu significativo &igultato in termini di
aumento del numero diaggiatori sui treni, cresciuti tra il 2000 e il 208 del 40% con notevoli vantaggi in termini di
congestione urbana e inquinamento dell'aria. Anmrehé proviene da una Regione del Mezzogiornotguessltato €
particolarmente significativo e mostra come cangh&a possibile se si perseguono politiche chiafieaci.
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La Lombardia e la Regione che di piu ha investito in questii gen il servizio e per il materiale rotabile, argberché
rappresenta il piu grande bacino di domanda perelafa Italia con 560mila viaggiatori ogni giorno.eN2009 gli
investimenti per il servizio e il materiale rotabhanno rappresentato lo 0,54 del bilancio, ilrlestra quanto si puo fare
per rendere migliore la vita dei pendolari ognirgm soprattutto considerando la rilevante speséizrata per le
infrastrutture stradali.

La Toscanacon 5 milioni di Euro erogati per I'acquisto diouwe elettromotrici e 37,7 milioni di Euro per avere
numero maggiore di treni/km arriva allo 0,44% dighricio. La Regione ha perseguito in questi anm continuita lo
sforzo di migliorare il servizio ferroviario pendoé (in termini di treni/lkm e nuove carrozze) e i numstanno
dimostrando che questa direzione paga. Anche mitedi aumento della domanda si & passati da l&5paisseggeri
trasportati nel 2000 a 260mila nel 2009.

In Piemontesi arriva allo 0,43% del bilancio, i finanziamep#8r i servizi aggiuntivi sono stati destinati ialegrazione
del contratto di servizio per un maggior numerdrdni/km e per I'acquisto di nuovi treni MinuettSara importante
seguire I'esito della gara lanciata dalla Regioaelp scelta del gestore del servizio, dopo laurattella trattativa con
Trenitalia, anche per capire l'interesse di opeiatoanieri in una situazione di limitate risogser il servizio.

Segue [Emilia-Romagna con lo 0,32%, dove con i 26 milioni di Euro erogar I'acquisto di nuovi locomotori e nuove
carrozze, speriamo possa iniziare una fase di mmeggttenzione al tema del trasporto ferroviario.

Nelle Marche si verifica finalmente un aumento degli stanziatipén particolare per I'acquisto di nuovi treni Mietto
per 8,4 milioni di Euro, che portano la Regiongarsiere lo 0,25% del bilancio. Sono perd numerirchangono ridicoli
a fronte di quanto messo per le strade, per didagela tratta Fabriano-Muccia dove la Regionenkastito oltre 42milioni
di Euro di risorse proprie. SegueRaglia che con poco piu di 12 milioni di Euro per il fmaamento di nuovi treni per le
Ferrovie del Gargano, Ferrovie del Sud Est e FarAppulo Lucane e per i servizi aggiuntivi, poldapropria spesa sul
bilancio a 0,13%. Ancora bassi i livelli di spesgistrati neLazio, anche in questo caso lo 0,13% sul bilancio. Perdar
esempio la spesa per potenziare il servizio penglolal 2009 (2milioni di Euro circa € meno dellatandi quella per fiere,
sagre e mostre nel Lazio). Almeno si puo dire ¢halrhente si assiste nel 2009 ad uno stanziameartd pnnovo del
materiale rotabile sulla linea Roma-Viterbo.

| casi piu negativi riguardano la Sicilia che nel 2009 non ha erogato alcuna risorsa prgare pendolari, iIMolise
(solamente 50.000 Euro per i servizi aggiuntivilg Basilicata (circa 800 mila Euro per il materiale rotabile).

Un ragionamento a parte meritano in negativo Ligura e Venetoln queste due Regioni, che sono tra quelle a maggic
domanda di trasporto pendolare, la spesa sul lnlasiderma allo 0,08% in Liguria e addirittura @4% in Venetoll
Veneto si merita la maglia nera per I'attenzione apendolari del servizio ferroviario, non solo per le misere risorse
stanziate per migliorare il servizio in una dellegini piu ricche d’Europa. Ma soprattutto perchéquesti anni ha
distribuito risorse a pioggia a strade e autostradlémilioni per la Pedemontana Veneta, 108 alkr@gomplementari al
Passante di Mestrder fare un esempio rispetto al bilancio 2009 lgiéte ha stanziato 1,6milioni di Euro per “le
iniziative per i veneti nel mondo” e solo 3,8miligeer la mobilita dei pendolari veneti nel Veneto.

Stato e Regioni di fronte a una grande questione fibca nazionale

Pochi fenomeni sono piu rappresentativi dei cambigiravvenuti nel territorio e nella societa itaka nel lavoro e nella
domanda di mobilita, come il pendolarismo. Ognirgioo— secondo i dati del Censis — 14 milioni dispge si spostano
per motivi di lavoro e studio verso le principalit&. E’ un processo che riguarda in particolaraulyimi due decenni e in
rapida crescita (erano 9,6 milioni nel 2001). Alase di questi processi sta I“esplosione” dellefpee delle principali
citta italiane negli ultimi decenni, arrivate a liolgare i Comuni limitrofi dove si sono trasferitdgiiaia di persone (+
9,3% di residenti tra il 1991 e il 2006 secondstét) che continuano a lavorare nel capoluogo, mestsono distribuite
nel territorio attivita e funzioni. Sono tante lagioni alla base di questi processi. In ltalia uglrincipale sta nella
dinamica di fortissima crescita dei prezzi dell@amoni. Occorre guardare con attenzione a queassformazioni perché
incidono profondamente nella struttura sociale leutale delle citta italiane e determinano sigrafici impatti in termini
di domanda di mobilita.
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Come dare risposta a questi process Perche proprio ora che entrano in servizio i numemi Alta Velocita lungo la
direttrice Torino-Salerno e che per le tratte aglupercorrenza da un punto di vista commercialeppetibili si apre la
prospettiva di una concorrenza tra diversi operatar affrontata una questione non piu rimandaldentro quale
prospettiva si andranno a muovere gli investimeatiprossimi anni? Cosa succede del restante sewniersale (ossia
quello che non si ripaga con il prezzo dei biglietE’ una discussione quanto mai urgente per dgpesta alle richieste
dei pendolari e per attrarre una parte dei flubs si spostano quotidianamente in automobile. Cdare risposta a
guella significativa propensione al cambiamento tlitee le indagini mettono in luce? Circa il 69% atiloro che
utilizzano I'auto, secondo il Censis, si dichiaradisponibili a cambiare e a prendere il treno gumlb servizio fosse
competitivo.

Quello che serve & una discussione politica chalrfiante prescinda da una logica puramente infitastale. Nelle
ultime legislature si fa perfino fatica a riconaogcena politica della mobilita per il Paese, I'umiema di attenzione e
I'elenco di opere da realizzare, come se di pequss cantieri fossero risolutivi dei problemi. lesp delle lobby dei
costruttori e dei concessionari autostradali éodi@e in questi anni da aver distratto I'atteneiatalle vere priorita del
Paese che sono le aree urbane dove si concerfifa tglla domanda di mobilita delle persone, eaporto merci dove
il predominio del trasporto su gomma senza unaadimodifica delle politiche sembra destinato ekiin eterno. Per
la mobilitd delle persone e del tutto evidente sbk potenziando l'offerta alternativa nelle arebame sara possibile
spostare una parte dei flussi che oggi viaggiaremutomobile verso il treno e migliorare cosi lausaldelle nostre citta,
'inquinamento locale e le emissioni di @O

Il rischio di avere treni pendolari di serie A, B,C!

Ma quello che non si deve dimenticare € la resgmlittadi Governo e Regioni nel garantire un sewvigfficiente per
tutti i cittadini che viaggiano in treno. Il rischiche si sta infatti evidenziando é che si creinerde classi di treni
pendolari: quelli “ricchi” dell’Alta Velocita (in érte crescita ma con numeri ancora non signifigatquelli di serie A
ossia con un servizio pendolare di tipo “europepielli di serie B sempre delle aree urbane concadenza entro i 15
minuti, e infine quelli di serie C ossia i trentércity, Diretti e Espressi, Interregionali utilegz per il servizio pendolare.
Puo essere interessante partire dai numeri, laszida parte i pendolari dell’Alta Velocita perctehg i clienti che tutti
vorrebbero fidelizzare. Per consideraretreno di serie Asecondo parametri europei dovrebbe avere una zadefto i
15 minuti nelle ore di punta, materiale rotabile pea domanda rilevante e quindi acmonvogli a due livelli e infine un
sistema tariffario integrato con gli altri mezzi di trasporto. L'unica linea ectha queste caratteristiche e HR1
(Fiumicino Aeroporto-Orte) di Roma, che ha tuttre i parametri considerati, anche se il serviffeteiato € spesso in
ritardo e la linea soffre I'eccessivo affollamenaggravato anche dalla scarsa attenzione a seryalizia sia dei treni
sia delle stazioni.

Per quanto riguarda linee di “serie B” 12 linee hanno queste caratteristiche (materizigbile dedicato al servizio
pendolare e frequenza di 15-30 minuti): la FR3 dima (nel tratto Roma Ostiense-Cesano), la FerrGumana di
Napoli, le linee S di Milano e la Voltri-Nervi dighova.

Le cosiddettelinee di “serie C' sono quelle dove la cadenza “migliore” € oltr&Q minuti, con convogli vecchi
recuperati dall'utilizzo in tratte a lunga percarza, con spesso un numero di carrozze insufficiédd@o la grande
maggioranza in Italia, con una stima approssimagittaal ribasso se ne possono contare oltre 10&Gidmando le
Regioni principali per domanda pendolare.

Il problema e che cosa succede del servizio univals in Italia? Ossia proprio quello che non si ripaga con il poezz
dei biglietti e che ha caratteristiche di serieECuna discussione quanto mai urgente per darestapalle richieste dei
pendolari e per attrarre una parte dei flussi ¢lspastano quotidianamente in automobile. Soptatdnsiderando che
larga parte di questi treni sono fuori dal Contratt Servizio con le Regioni (che portera a qualctiglioramento del
servizio escluso per queste linee che viaggianoilooontratto di servizio nazionale), e che nellmliore delle ipotesi
“sopravviveranno” sull’'orario di Trenitalia ma senalcun miglioramento del materiale rotabile.

Come si pud migliorare il servizio sulle linee pendari? Intanto utilizzando lo stesso tipo di attenzioné i € messo
in questi mesi sull'offerta di nuovi treni ad ARélocita! E’ evidente lo sforzo messo di Trenitaliiaridurre I'orario di
percorrenza nelle principali tratte nazionali (dowen si & realizzato nuove linee dedicate) entra34é ore |,
comprensibile e condivisibile, e realizzato concplcinterventi di miglioramento delle linee perrgatire percorrenze
medie piu elevate e minori interruzioni.

Quello che i pendolari chiedono é lo stesso tipsfalizo applicato alle linee regionali. Per riduaélentezza” di questi
treni. Nell'ultimo capitolo del Rapporto e evideatn questo tema e la bassa velocita media dei gtirsiourbani in
Italia, 35,5 km/h, a confronto con i 51,4 della @pe, i 48 della Germania, i 46 della Francia. Beuperare velocita non
servono nuovi grandi investimenti ma il migliorarteeelle linee esistenti e magari la possibilitatlizzare le nuove
linee ad Alta Velocita anche per alcuni convogigelari. Oltretutto oggi proprio grazie all’Alta \¢eita si allargano le
tipologie di pendolarismo, obbligando a ragionameempre piu attenti alle specifiche domande (tandi citta, tra
centri capoluogo, nell’hinterland).



Obiettivo di Legambiente con questo Rapporto € datribuire a costruire un confronto che parta deurl dati
inoppugnabili.

Il primo riguarda gli stanziamenti per il servizd,inutile parlare di recupero della distanza dearse cosi limitate. Il
secondo riguarda il costo di biglietti e abbonameggi adeguato a un servizio mediocre ma asssmte da quanto si
paga oltre confine dove la qualita € molto migliore il costo degli abbonamenti & ovunque 3-4 valigeriore (si veda
I'ultimo capitolo del Rapporto). Per questo occanrea discussione che non eluda questo tema, del sessi vuole un
forte potenziamento del servizio ferroviario regitenoccorre investire risorse, e anche ragionaom ddeguamento delle
tariffe. Proponendo un patto molto chiaro ai peadathe vanno informati, coinvolti nel monitoraggael contribuire a
migliorare il servizio.

Infine avere ben presenti le caratteristiche dédlenanda di trasporto pendolare per offrire unaostp adeguata: perché
riguarda soprattutto alcune citta metropolitaneéedna domanda per spostamenti di breve distanz& kn2 € lo
spostamento medio - e concentrati in alcune die gornata (dalle 6:00 alle 9:00 e dalle 17:0le@ 49:00). E’ a questa
domanda che bisogna dare piu urgente risposta.r®lgiitaltri tipi di spostamento sono di tipo regide, e avrebbero
bisogno di treni nuovi e piu veloci, a orari cadeihne di una migliore integrazione con il servipigbblico su gomma. Da
un punto di vista di politica dei trasporti puntaré trasporto pendolare per aumentare la quotaviaria € la strada piu
semplice, perché riguarda segmenti di domanda npokoisi rispetto ai quali si pud lavorare per ioéfruna risposta
alternativa all’'uso dell’auto privata.

Ma c’é un’altra questione che dovrebbe far riflettén un periodo difficile per tante famiglie, cortee possibilita di
ridurre i costi di spostamento utilizzando i mezndettivi' che per tante persone pud rappresentare una vecath di
ossigeno (oltre che un miglioramento significatilela qualita della vita).

Un altro scenario per i pendolari italiani € possilie

Il tema del trasporto pendolare deve entrare ryahala delle politiche nazionali, e occorre fartmendosi un obiettivo
allaltezza della sfida lanciata dall’'Unione Europe al 2020 in termini di riduzione delle emissioni dCO, e di cui si
sta discutendo in questi giorni a CopenaghenPer Legambiente occorre puntare a far crescere ilrasporto
ferroviario pendolare in modo da arrivare a 4milioni di cittadini trasporti nel 2020. Sono numeri possibili in 10 anni,
che permetterebbero una rilevante riduzione defisgoni di CQ prodotte dal settore trasporti.

1) Nuovi treni per i pendolari

Solo con un parco rotabile rinnovato sara possiléee risposta ai disagi di una domanda in costaoteento.
L’affollamento dei convogli sta diventando sempie pna ragione dei ritardi (per la difficolta dicasso alle carrozze e
di chiusura delle porte) e un problema che vivomtagropria pelle tutti i cittadini che cercano alternativa alle auto
per muoversi nelle citta e trovano convogli vecehaffollati. Questa situazione si potra invertiodosindividuando le
risorse per realizzare finalmente il progetto “10Q@vi treni per i pendolari”.

2) Piu treni e maggiori risorse per il servizio ditrasporto pendolare.

Bisogna chiamare il Governo e le Regioni alle ppesponsabilita di dare certezze agli intervdntniglioramento del
servizio. In particolare occorre istituire un fondazionale per il trasporto locale, finanziato ¢qmoventi di parte della
tassazione sui carburanti (come da tempo si diselta Conferenza Stato Regioni). Perché il trasppendolare € una
componente fondamentale delle politiche nazioneli wasporti e dunque si deve individuare un mescam di
finanziamento certo per far crescere I'offertareint progressivamente nel tempo.

3) Priorita alle citta negli investimenti infrastrutturali

Occorre spostare nei nodi urbani la voce maggitaitdella spesa per infrastrutture. Alimah60% della spesa nazionale
per le opere pubbliche deve andare alla realiznazith nuove linee di metropolitane e del serviewdviario pendolare,
di tram. In modo da realizzare gli interventi diraodernamento delle linee urbane, di realizzaziar®ndri dedicati al
trasporto regionale e metropolitano, tratte di esggento per le merci, nuove stazioni attrezzatepaosoheggi e servizi.
Non € una ricetta “ambientalista”, ma quanto sirs@izzando nella Francia di Sarkozy e nella Geimali Angela
Merkel. Ed & I'unico modo per rendere possibilealimente far diventare prioritarie opere come il ptatamento
dell’anello ferroviario di Roma, i passanti ferrasii di Torino e Palermo, i raddoppi dei binari eefirincipali tratte
ferroviarie urbane.
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4) L'attenzione alla qualita del servizio

| cittadini che ogni giorno si muovono in treno edfinterlocutore fondamentale di una strategigpdtenziamento del
servizio. Migliorare la qualita non dipende soldlgaisorse a disposizione, ma anche molto dafifaione ai problemi
delle linee e delle stazioni, dalla disponibilith @coltare e a portare miglioramenti che possonteatare ad esempio la
velocita media dei percorsi e la qualita del seoviklelle citta europee il confronto, la parteciipaz e I'informazione dei
pendolari sono considerati fondamentali per dareafalla prospettiva di un potenziamento del s@yjzer monitorare |l
servizio sulla rete (puntualitd, organizzaziondedebincidenze tra treni, grado di affollamentgiene, climatizzazione,
informazione e cortesia del personale). Occorre farstesso in Italia e partire dall'istituzioneutia carta dei diritti dei
pendolari che fissi obiettivi di servizio, diritliei cittadini utenti, condizioni minime di informane, qualita, rimborso per
disfunzioni e disagi.

5) Legare politiche dei trasporti e urbanistiche nke aree urbane

Alla base delle esperienze di maggiore successuetjrazione tra linee di trasporto ferroviarioioemle e metropolitano
con il trasporto pubblico locale nelle citta eurepela forte condivisione di obiettivi e strategi@ i diversi Enti Locali e
una attenta integrazione delle politiche urbarfigtie dei trasporti. In Italia occorre rivedere patecompetenze in materia
proprio perché finché non verranno istituite let&inetropolitane, manchera un coordinamento tratqugo di scelte.
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LE POLITICHE
REGIONALI PER
IL TRASPORTO
FERROVIARIO

E’ dal 2000 che le Regioni hanno la piena respdligaldel servizio
ferroviario localé. Sono infatti subentrate allo Stato nel ruolordeilocutore
con i diversi concessionari e dal 2001 le risogie destinate al finanziamentc
del servizio ferroviario locale, sono automaticateetrasferite alle Regioni
che devono definire con le imprese ferroviarie ap#rin concessione sul
proprio territorio la quantita, i costi e gli stamd di qualitd dei servizi
ferroviari erogati. Le “prestazioni” sono state idé€é nei cosiddetti Contratti
di Servizio (CdS), con il quale da un lato I'impaeterroviaria s'impegna
all’erogazione di un quantitativo di treni/lkm edriapetto di determinati indici
di qualita (relativi a pulizia, comfort, informazie e puntualita delle corse)
dall'altro 'amministrazione regionale stabilisc& worrispettivo economico
per I'erogazione di tali servizi. In ultimo, il Ctratto di Servizio stabilisce le
penali da applicare al gestore dei servizi in adisoon rispetto degli indici di
qualita definiti dal Contratto. Questa riforma lanwolto da subito le Regioni
a statuto ordinario, mentre il processo per quelftatuto speciale si € moss
piu lentamente e si sta completando in questi ntasili, Trentino e Alto
Adige sono gia subentrate al Ministero dei Traspuwet rapporti con i gestori
locali.

La novitad dell'ultimo anno e la proposta da partelenitalia di passare a
contratti di 6 anni rinnovabili e di proporre urcacdo a “catalogo”.

In pratica non si ragiona piu di un prezzo unitati@ servizi ferroviari per
treno/km ma del costo reale di produzione di urgam treno con le sue
specifiche caratteristiche (numero di carrozzeo tigi carrozze, ecc.),
comprensivo non solo della sua effettuazione maddaggio sulla rete e de
servizi accessori (personale, biglietterie, infozioae, ecc.).
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In quasi tutte le Regioni italiane si sta passaattoeno nel rapporto con Trenitalia, a questa ¢igial di contratto. Solo in
Piemonte é stata avviata una gara per la sceltayetbre del servizio ancora non conclusaEmilia Romagna e
Lombardia si € invece andati nella direzione disooriare le imprese del servizio ferroviario casblettivo di arrivare a
una piu efficace integrazione.

Nella tabella che segue sono raccontati i numdigrgache descrivono il trasporto ferroviario léeanelle varie Regioni
italiane, la rete, i viaggiatori e i diversi gasfaresentiLa maggiore domanda di trasporto pendolare € concérata, in
ordine decrescente, nelle Regioni Lombardia, LazioCampania, Toscana, Piemonte, Veneto, Emilia Romagn
Liguria che messe assiernentano oltre 2 milioni di viaggiatori al giorndtre I'80% del dato nazionale

LA RETE FERROVIARIA E | VIAGGIATORI NELLE REGIONI I TALIANE, 2009

. Estensione della rete Numero . .
Regione - - L Numero abbonati Gestori
ferroviaria regionale viaggiatori/giorno
Abruzzo 512 16.880 7815 | [renitalia Ferrovia
Sangritana
Basilicata 464 7.702 4019 | Trenitalia, Ferrovie
Appulo Lucane
Calabria 1.081 16.750 2284 | Irenitalia, Femovie
della Calabria
69.640 Trenitalia,
. (annuali) Circumvesuviana,
I 1.385 413.600 125.000 Sepsa, MetroCampani
(mensili) Nordest
Trenitalia, FER,
Emilia-Romagna 1.323* 106.500 38.000 Consorzio ACT,
ATCM
1.300 Trenitalia, Ferrovie
Friuli V. G. 495 27.749 (Ferrovie Udine- . 2
o Udine-Cividale
Cividale)
Lazio 1.379 540.000 n.d. Trenitalia, Met.Ro.
Liguria 575 105.000 19.000 Trenitalia
Lombardia 1.922 559.000 191.000 Trenitalia, LeNord
Marche 391 24.000 4.500 Trenitalia
Molise 268 4.000 834 Trenitalia
Piemonte 1.855 208.400 gg.o00 | Jrenitalia, Gruppo
Torinese Trasporti
Trenitalia, Ferrovie del
Sud Est, Ferrovie del
Puglia 1.508 80.000 9.793 Gargano, Ferrovie
Appulo Lucane,
Ferrotramviaria
Sardegna 432 14.400 5800 | |renitalia Ferrovie
della Sardegna
Sicilia 1.430 50.300 15.000 Trenitalia, Circumetnga
Toscana 1.584 260.000 50300 | l'enitalia, Trasporto
Ferroviario Toscano
Pr. Aut. Trento 197 13.000 n.d. Trenitalia
Pr. Aut. Bolzano 165 19.900 7.500 Trenitalia
Umbria 485 25.200 5500 | renitalia Ferrovia
Centrale Umbra
Valle d’Aosta 102 3.500 1.500 Trenitalia
Veneto 1.190 135.000 50000 | Jrenitalia, Sistemi
Territoriali
TOTALE 17.420 2.630.881 627.145**

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009.
*La Regione Emilia-Romagna gestisce ulteriori 58 dimete ferrovia che ricadono nel territorio délagione Lombardia.
**Esclusi gli abbonati annuali della Regione Camipan



Il Rapporto Pendolaria ha analizzato in ogni Regioe le risorse e gli impegni previsti nei CdS, per gare come le
politiche dei governi locali sui trasporti si sianotradotte 0 meno in attenzioni e investimenti a faare del trasporto
ferroviario pendolare. Il trasferimento alle Regioni e stata indubbiameamta scelta giusta che ha contribuito a chiarire
ruoli degli attori in gioco. Del resto la competanin mano alle Regioni & largamente diffusa inatlEuropa perché
responsabilizza gli Enti piu vicini ai cittadini lfeedefinizione delle politiche piu efficaci di sporto locale.

Nella tabella che segue viene approfondito il goadklle risorse a disposizione per il servizio derario nelle diverse
Regioni nellanno 2009. Come gia scritto, siamaia situazione di passaggio verso contratti plaaénper cui in alcune
Regioni si € passati per una proroga del Cont2Q@8. Le risorse dei CdS si compongono del copttadse con i gestori
che fissava nell’anno 2000 il corrispondente nunagrtoeni/km e di quanto aggiunto dalle singole iReg

| CONTRATTI DI SERVIZIO NELLE REGIONI ITALIANE, 200 9

Regione Importo ultimo CdS Treni*Km/anno
9 (Min €) da CdS (Min €)
Abruzzo Trenitalia: 57,3 4,3
Basilicata Trenitalia: 20,5 2
i FAL: 20,07 0,7
TOTALE: 40,57 TOTALE: 2,7
Calabria Trenitalia: 64 7,5
Ferrovie della Calabria: 41,6 0
TOTALE: 105,6 TOTALE: 7,5
Trenitalia Servizi Regionali: 104,1p Trenlta_lla_SerV|2|_ R_eglonall: .10’53
o - - Trenitalia Servizi Metropolitani
Trenitalia Servizi Metropolitani: 12,48 133
H 1 H . ) H
Campania Circumvesuviana: '102,1_ Circumvesuviana: 3.9
Sepsa: 28,7( Sepsa: 1.6
MetroCampania Nord Est: 20,67 . P S
TOTALE: 268 12 MetroCampania Nord Est: 1,0b
) ! TOTALE: 18,53
Emilia-Romagna Consorzio Trasporti Integrati*: 103,599 17,14
Friuli V. G. Trenitalia: 36 3,042
Ferrovie Udine-Cividale: 2,] 0,231
Lazi Trenitalia: 163,87 16,7
azlo Met.Ro.: 55,9 4,67
TOTALE: 219,77 TOTALE: 21,37
Lifg it Trenitalia: 92,2 7,34
Lombardia Trenitalia: 266,95 24,51
! LeNord: 76,9 8,85
TOTALE: 343,85 TOTALE: 33,36
e ns Trenitalia: 37,5 412
Molise Trenitalia: 17,66 2
Piemont Trenitalia: 161,03 19,83
emonte GTT: 18,37 1,05
TOTALE: 179,4 TOTALE: 20,88
Trenitalia: 60 7,3
Ferrovie del Sud Est: 111,15 3,3
Puglia Ferrovie del Gargano: 14,82 0,4
Ferrotramviaria: 22,21 0,9
FAL: 15,35 0,7
TOTALE: 223,53 TOTALE: 12,6
Sardeana Trenitalia: 36,284 3,7
9 FdS: 28,453 1,13
TOTALE: 64,737 TOTALE: 4,83
Sicili Trenitalia: 105,5 10,79
ciia Circumetnea: 14 0,76
TOTALE: 121,5 TOTALE: 11,55




Toscana Trenitalia: 147,8 22,45
TFT: 4,9 0,78

TOTALE: 152,7 TOTALE: 23,23

Pr. Aut. Trento Trenitalia: 26,85 1,39
Pr. Aut. Bolzano Trenitalia: 37 3,3
Trenitalia: 27,01 3,6

Umbria FCU: 3,93 1,34
(+1 per servizi su RFI (+0,18 su rete RFI

TOTALE: 31,94 TOTALE: 5,12

Valle d’Aosta n.d. 1,75

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009.
*dal 2008 lo svolgimento dei servizi ferroviari aferesse della Regione Emilia-Romagna é affida@oalsorzio Trasporti Integrati,
costituito da Trenitalia, Ferrovie Emilia-RomagnAEC.

E’ importante andare ad analizzare nello specificogni CdS le risorse previste per il servizio,niodo da verificare le
scelte operate dalle Regioni. Queste hanno ingafibssibilita di rafforzare il servizio con riserproprie nella direzione di
un moderno sistema di trasporto ferroviario regiena

Nella tabella successiva viene fatta una panoramiédie spese regionali aggiuntive per servizi feéao per anno ne
periodo dal 2005 al 2009 oltre che quelle nelleimtperiodo di competenza regionale 2001-2009 eNRdlgioni a maggiore
domanda pendolare troviamo dei dati interessanti.

Chi ha investito di piu sonbombardia con oltre 137 min di Euro €oscanacon circa 118 min di Euro, a cui seguono
Campania e Piemonte. A notevole distanza si trovamrovincia di Trento, I' Emilia-Romagna ed il M&to. Nel resto del
Paese le risorse stanziate per aumentare il nudagreni/lkmsono ridicolmente basse o addirittura pari a zeroe il caso

di Umbria, Sicilia, Molise, Calabria, Sardegna E’ da segnalare come laguria abbia stanziato pochissimo a fronte di
una significativa domanda di pendolari.

RISORSE REGIONALI AGGIUNTIVE 2005/2009 PER SERVIZI* E TOTALE 2001/2009 (n Min di €9

Regione 2005 2006 2007 2008 2009 Tot. 2001/2009
Abruzzo 2,1 4,3 2,1 1,51 n.d. 12,51 Trenitalia
Basilicata 0 0 0 1,4 0 1,4 FAL
Calabria 0 0 0 0 0 0

3,33 3,33 12
l. . 3’33 . Trenitalia Trenitalia Trenitalia . 50,68 .
Trenitalia Trenitalia Circumvesuviana
. 0,75 2.4 24 24 8 | 22,99 Trenitalia
Campania MetroCampaniaNE | Metro Campania NE Metro NCEmpanla Metro ’\Cl:élmpanla Metro NCEmpanla 15.95
9,6 9,6 Metro Campania
Circumvesuviana Circumvesuviana . 9.6 . . 9.6 . . 10,6 . NE
Circumvesuviana | Circumvesuviana | Circumvesuviana
Trenitalia: 4
- o 2 Trenitalia FER: 1,51
E;"r'::gna 0,51 FER 2 TlreFrggna 2 ATC 28,T2|1 19,27 CTI ATC: 2
0,5 ATCM ATCM: 0,5
CTI: 39,48

A 2,1 Ferrovie Udine- 2,1 Ferrovie
AN (€ 0 0 0 Cividale 0 Udine-Cividale
Lazio 0 0 1,95 Trenitalia 1,99 Trenitalia 1’99 . 5,93 Trenitalia

Trenitalia
. 8,15
Liguria 0 0 1,5 1,5 5,15 Trenitalia
LsnilsErde 7,_5 _ _ _22 _ _24 _ _24 _ 5_4,6 TOTALE:
Trenitalia Trenitalia+LeNord Trenitalia+LeNord | Trenitalia+LeNord | Trenitalia+LeNord 137,7
Marche 0,89 0,89 1,18 1,18 1,6 9,79 Trenitalia
Molise 0 0 0 0 0,005 0,005
9,73 9,73 9,73 10,11 88,17
Piemonte Trenitalia Trenitalia Trenitalia Trenitalia 11 Trenitalia Trenitalia
1,99 1,99 1,99 3,39 5,14 GTT 22,27
GTT GTT GTT GTT GTT
Puglia 0 0 0 0 15 15
Sardegna 0 0 0 0 0 0




Sicilia 0 0 0 0 0 0
Toscana 95 17,2 215 31,9 37,7 1178
Trenitalia
Pr. Aut. Trento 3.83 54 7 10,35 nd. 34,97
Trenitalia
gglf:r:;) n.d. n.d. 8,6 n.d. n.d. 8,6
Trenitalia
Umbria 0 0 0 0 0 0
Valle d’Aosta 0,53 0,50 0,50 0,38 nd. 8,14
Trenitalia
Veneto 3,82 3,82 3,82 3,82 3,82 32,11
Trenitalia

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009.

*Sono stati esclusi i servizi aggiuntivi per le nogolitane: 64 min di Euro per GTT in Piemonte,nith di Euro per MetroNapoli in Campania. Sempre in
Campania Trenitalia &€ gestore anche della lineian@tropolitana ma in questo caso non si & in gdidtividere gli stanziamenti per questo serviziguelli
regionali di Trenitalia.

La tabella sugli investimenti per il materiale iuta € particolarmente importante dal punto diavidei pendolari perché
mette in evidenza gli investimenti per I'acquistondiovi treni. Con il CdS infatti si stabilisce soll numero di treni in
circolazione ma che possono essere sempre igatithi treni.

La Lombardia si segnala con piu di 900 milioni di Euro invastiegli ultimi nove anni per I'acquisto di treni €lsaranno
dati in comodato alle imprese ferroviarie. Al sadorposto laCampania che ha accompagnato gli investimenti per |
realizzazione del servizio di metropolitana regler@n quelli per I'acquisto di treni e che ha avilisuo picco nel 2009 con
oltre 200 milioni di Euro per I'acquisto di matdgaotabile.

A distanza troviamo il Piemonte, con 170 milioniEiiro spesi tra il 2001 ed il 2009 e la Puglia otire 130 min di Euro
spesi per l'acquisto di nuovi treni per i vari gespresenti nella Regione. Sulle stesse cifreggira il Lazio, anche se va
ricordato che la domanda di pendolarismo in quies@ione € ben piu elevata: la seconda in Italia5elihmila viaggiatori al
giorno.

Segue la Toscana, che si conferma nei numeri camRedione piu costante nella politica di sviluppbtdasporto su ferro.
Da evidenziare invec® negativo le scarsissime risorse stanziateAdauzzo, Calabria, Molise. Ma anche ld.iguria e il
Veneto, tra le Regioni con il piu alto numero di Pendolkartra le piu ricche d’Europa, che in 9 anni harstanziato
rispettivamente appena 21 milioni e 34 milioni dir& per I'acquisto di materiale rotabile.



RISORSE REGIONALI AGGIUNTIVE 2005/2009 PER MATERIEL E ROTABILE E TOTALE 2001/2009 (in Min di €)

Regione 2005 2006 2007 2008 2009 Totale ‘01/'09
Abruzzo 1 05 0 0 nd. 3
Trenitalia
N - o 0,843 FAL: 10,303
Basilicata 0 9,46 FAL 1 Trenitalia 1 Trenitalia FAL Trenitalia:2
6 6
Calabria 0 0 0 0 Ferrovie della Ferrovie della
Calabria Calabria
1,4 53,17
9,1 0,7 Trenitalia Circu;%gguviana Trenitalia
Trenitalia Trenitalia 11,66 138,34
8,57 . . 51,48 . .
. Trenitalia ' 14,46 . ' 11,86 . Circumvesuviana Sepsa Circumvesuviana
Campania Circumvesuviana | Circumvesuviana 0,88 74,55
18,59 55,41 .
Circumvesuviana 2,51 . 3.37 . Sepsa MetroCampania NE Metro Campania
Metro Campania | Metro Campania 13,26 20 NE
NE NE Metro Campania o 52,36
Trenitalia
NE Sepsa
Emilia 0 10,643 Trenitalia 0 8 Trenitalia 15 FER 26 FER Trenitalia: 30,69
Romagna FER: 41
15,51
. . Trenitalia
Friuli V. G. 7,665 6,835 0 0 1,5 Ferrovia Udine- 15
Cividale ) .
Ferrovia Udine-
Cividale
- 18,21 - 29 29 Trenitalia: 50,34
S22l Trenitalia 4,98 Trenitalia 28 Met.Ro. Met.Ro. Met.Ro. Met.Ro.: 89,15
Liguria 5,3 0 0,4 5 2,6 21,7 Trenitalia
. o 65 Trenitalia 25 65 Trenitalia Trenitalia: 283,3
Lombardia 45 Trenitalia 327,95 LeNord 72,19 LeNord LeNord 5 LeNord LeNord: 630,37
Marche 0 3,5 0,774 3,84 8,4 18,529 Trenitali
Molise 3,15 0 0 0 0 3,15 Trenitalia
22,3
24,47 o -
. 37 S - Trenitalia - Trenitalia: 87,12
Piemonte GTT Trenitalia 37,9 3,38 Trenitalia 13,67 37,24 Trenitalia GTT: 88,67
GTT
GTT
5 EAL 32,73 Trenitalia
32,73 Trenitalia 58,42 Ferr. Sud Es|
Puglia 12,42 FSE 165 0 18,5 FSE 9,5 Fer. 2,5FSE 15,5 FAL
Ferrotranviaria Gargano 3,3 Ferrovie del
3,5 Ferr. Gargano 16,3 Ferr. Gargand
Gargano -
16,5 Ferrotranviarig
4,89 4,89
SRl 0 0 0 0 Trenitalia Trenitalia
Sicilia 22,65 14,95 6,9 8,05 0 52,55 Trenitali
Toscana 8,1 10 10 5 5 71,2 Trenitalia
Pr. Adt. 7,8 7,8 7,8 7,8 7,8 46,8 Trenitalia
Trento
Pl AU 0 58 0 n.d. 98 Trenitalia
Bolzano
Umbria 5,55 11,52 2,54 3,025 22,635 Trenitali
valle 0 0 0 7,273 0 7,273 Trenitalia
d’Aosta
Trenitalia:
Veneto 7,58 Sistemi 1,15 Sistemi 9,11 Sistemi 2,44 Sistemi 4,2 11,719
Territoriali Territoriali Territoriali Territoriali Trenitalia Sistemi Territoriali:
22,57

Leaamliente, Rapporto Pendolaria 2(

Nella tabella che segue sono evidenzlatpenal applicate, per non aver rispettato gli standauh{jelita, pulizia, ecc.)
previste dai Contratti di Servizio, nei confronéi dyestori del servizio ferroviario. Come si pot@tare, le risorse generate
dall’applicazione di queste sanzioni sono spesgdtate consistenti, permettendo un reinvestimedir&ito nel servizio che
viene indicato nella colonna della destinazionesd'u



Mentre alcune Regioni hanno scelto di riutilizzereisorse generate dall'applicazione delle suédetinali per un rimborso,
sotto forma di bonus da restituire agli abbonatime in Emilia-Romagna, Liguria, Veneto e Lombardiaaltre Regioni si &
scelto di andare a migliorare il servizio reinvesi@e nel finanziamento di servizi aggiuntivi o ar& per interventi di
restyling, come in Campania e nel Lazio. Le pepali consistenti per I'ultimo anno sono state agtécdalla Regione
Veneto (3,61 milioni di Euro) e dal Lazio (2,7 romi di Euro), seguite da Emilia-Romagna (1,43 mli&wuro) e Campania
(1,247 min di Euro). Nell'ultimo anno non erano arapreviste le penali nelle Regioni a statuto spec

LE PENALI APPLICATE DALLE REGIONI PER I DISSERVIZI NEL PERIODO 2001-2009

Penali 2009 Penali Destinazione delle
Regione (in min di 2001/2009 risorse recuperate nel
Euro) (in min di Euro) 2009
Abruzzo 0 0 -
Basilicata 0 0,03 -
Calabria 0 0 -
Campania 1,247 478 Revamping.materiale
rotabile
Emilia-Romagna 1,43 13,10 Agevolazioni tariffarie e
bonus
Lazio 2,7 14,10 Servizi aggiuntivi
Liguria 0.99 315 Abbattimento cqsto
abbonamenti
Lombardia 1,11 28,40 Bonus per abbonamefti
Marche (non previste dal nuov(
0 2,55 contratto con
Trenitalia)
Molise 0 0,03 -
Piemonte 0,001 4.89 Mig!ioramento N
qualitativo del servizio
Puglia 0 0,19 -
Bonus per abbonamenti
Toscana 0,96 5,82 e bigliett
(la penale al momento g
sospesp
Umbria 0 0,79 -
Veneto 361 11,89 Bonus pe.r qbbgnamen i
e biglietti

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009.



OGNI MATTINA:
L'INCUBO DEI
PENDOLARI...

Quali sono i problemi che i pendolari incontrananioghattina? In questo
capitolo vengono descritte le questioni piu rilevahe occorre affrontare per
rendere finalmente efficiente il servizio ferrovaaper i pendolari.

Il primo riguarda le grandi aree urbane, dove si concentra larga parte della
domanda pendolare: Milano e Roma in primo luogoyinbp Genova,
Bologna, il quadrilatero Veneto (Treviso, Padovigeviza, Mestre), Firenze,
Napoli, e con minore intensita Bari, Reggio Calabei Palermo. Ed e una
domanda per spostamenti di breve distanza - 24 lorspostamento medio -
e concentrati in alcune ore della giornata (dal®&lle 9:00 e dalle 17:00 alle
19:00).

Il secondo & un problema vecchio quanto I'Unita dtalia, il ritardo del
Mezzogiorng, dove i tempi di percorrenza, l'eta e qualita deini in
circolazione, il degrado delle stazioni sono tai @ndere proibitivo fare il
pendolare senza disporre di un automobile.

Il terzo sono i collegamenti “secondari”, quelli clegati con Intercity,
Espressi, Diretti che avrebbero bisogno di treni nuovi e piu velecirari
cadenzati e di una migliore integrazione con ivigén pubblico su gomma e
invece rischiano di vedere aumentato il gia evidelggrado del servizio.



I nodi urbani e la domanda pendolare

E’ nelle aree urbane che si concentra '80% dedlmahda di spostamento delle persone in Italiapprir nelle grandi citta
dove si concentra larga parte della domanda dbdrés pendolare vi € I'opportunita di far crescerejuota di trasporto su
ferro riducendo cosi i livelli di congestione, irig@amento locale e emissioni di GQPer farlo occorre innanzi tutto partire
dagli investimenti per avere piu treni, soprattutiglle ore di maggiore domanda pendolare, e nuevii ton maggiore
comfort in modo da spostare una quota della domeahdapggi viaggia in automobile.

Ma per dare una vera prospettiva a questi investimi@sogna considerare nei ragionamenti che rigamo il trasporto
ferroviario anche le infrastrutture presenti neikta. La soluzione ottimale per avere un servéfficiente sarebbe quella di
avere almeno nelle citta piu grandi linee dedigatei treni metropolitani e regionali, come deltoegrevedono i programmi
di RFI. Nelle altre avere una efficiente gestion@sta” ma con pari dignita tra treni a lunga pereora e regionali. Quello
che & importante sottolineare &€ che gia la sitmezimfrastrutturale esistente permetterebbe dinzadee fortemente il
servizio (mettendo piu treni), con nuovi investirmesn potrebbe finalmente realizzare il salto dalijk verso una prospettiva
di tipo europeo. In ogni caso & fondamentale ctewaita sceso dal treno il cittadino trovi stazisiture e I'interscambio
con i servizi di trasporto locale. Ecco in brevetincipali questioni e i problemi che si riscomianei nodi urbani italiani.

Il Nodo di Torino rientra tra i punti fondamentali del sistema fgiaoio nazionale, soprattutto in relazione allapia
valenza di mobilita metropolitana. E’ qui, infattihe si concentra la quasi totalita dei viaggiapamdolari della Regione,
circa 210.000 al giorno.

| problemi riscontrati in quest’area sono frutt@gmio della grande domanda di mobilita su ferroetadscarsa capacita di
risposta finora riscontrata, situazione che hagporilla costituzione duna decina tra comitati ed associazioni di
pendolari; in particolare su alcune linee, comeJdaneo-Torino e la Genova-Alessandria-Toringple criticita riguardano la
quantita di carrozze disponibili ed il conseguestaraffollamento dei treni che molto spesso impmdlisn regolare
svolgimento del servizio.

Il progetto principale in fase di realizzazione I'agba torinese e quello ddPassante FerroviariQ che prevede la
realizzazione di due nuove linee a doppio binamigatterraneo di circa 7,4 km, con sottoattraveesdo del fiume Dora
dalla stazione Porta Susa a Stura, nonché la farswtterranea di Dora ed una nuova stazione a Bebga dove gli
impianti sono predisposti per il futuro innestoladinea GTT per I'aeroporto di Caselle/Lanzo/Cetésmpi di realizzazione
per quest'opera si sono allungati enormemente ndtyini anni: inizialmente il completamento era yisto per il 2006, ad
0ggi solo la prima tratta é stata ultimata. | peohi legati alla mancanza di questa infrastrutt@m@osnotevoli e riguardano
sia la mobilita interna di Torino, in particolar dequello dell'intermodalita tra treno e metropantia, sia i collegamenti con
la realta extraurbana, tra cui I'Aeroporto di Chesel

Nodo di Torino (Fonte RFI)



Le linee ferroviarie ancora a binario unicc nell’area torinese sono numerose; questa limitezimn consente un passaggic
frequente dei treni in molte aree del Piemontédrebia di linee molto utilizzate proprio per glicgtamenti pendolari come la
Rivarolo-Settimo Torinese, la Ceres-Cirie, la ToPellice-Torino e la Casale Monferrato-Chivasso: Ulteriore criticita
dell’area torinese e quella relativa alla nuovanemsione sulla linea Chivasso-Aosta nelle vicinah£ehivassobypassando
quest’ultima stazione. Questo nuovo collegamento cansentira in questo modo di svolgere un vergizgerferroviario
metropolitano, proprio perché a Chivasso si comaghtmaggior afflusso di pendolari che dalla prwia si dirigono verso il
capoluogo piemontese. Una soluzione e rappreseta#itacreazione di un raccordo tra la nuova stezidi Chivasso Nord e
la linea storica su cui transitano i treni dei paad; con il raccordo ferroviario si potrebberdlegare anche le altre aree di
affluenza dei pendolari come Ivrea, Caluso e MamtanA tutto cio deve essere affiancato il proseguito dei treni
metropolitani che provengono dall’area a Sud difme che al completamento del Passante si atediero alla stazione di
Torino Porta Susa.

Il Nodo di Milano e certamente il piu importante in Italia per @ddporto ferroviario pendolare; in Lombardia olt&®5nila
persone ogni giorno si spostano per motivi di lavedi studio e larga parte di questi ha come nigzitbne Milano. Dopo |l
completamento del Passante e il raddoppio deksaIMilano-Mortara la situazione infrastrutturalsi@uramente migliorata.
Inoltre il completamento degli interventi di quaplivamento della linea per Treviglio e della CadoBovisa (dove
convergono numerose linee, da Saronno, Como, Vakemara) permettera di aumentare le capacita etgizo. A quel
punto sara necessario disporre di molti nuovi tnesii portare l'offerta all’altezza della domandapdindolari e delle
potenzialita della rete. Per quanto riguarda i pzitanenti ancora da realizzare i piu importanticsguielli delle tratte
Novara-Malpensa, con particolare riferimento a#adi Busto Arsizio, e il Saronno-Seregno, nonehésistemazione del
nodo di Castellanza. Per quanto riguarda la ti@#teonno-Seregng lunga circa 14 km attraverso la Brianza, oggieved
passare solamente convogli per le merci, mentebbarnecessaria I'elettrificazione dell'intera ineitamente al raddoppio
dei binari ed al potenziamento infrastrutturalemindo da consentire il transito di treni passeg@getina zona strategica
dell'Hinterland milanese. Questo intervento é didamentale importanza tenendo presente il compégtioma breve dei
lavori sul nodo di Castellanza con l'interramento della stazione ed il raddoppiei #inari chepotra consentire il
completamento del collegamento ferroviario Saroltadpensa. Per garantire un vero salto di qualititytéa I'area a nord
del capoluogo lombardo sarebbe necessario awieaddoppio in affiancamento della tratta ferroidatta Seregno a Lesmo
e la realizzazione di una nuova tratta paralldefatura Autostrada Pedemontana Lombarda da Ldésma Osio, per poi
connettersi alla linea Bergamo-Treviglio a Lev&@emplessivamente si tratta di circa 34 km di cukg9di nuovo tracciato
e 5 km di raddoppio della tratta esistente.

Nodo ferroviario Milo, (Fonte RFI)



A riprova delle difficolta tutt’ora presenti pempendolari si riscontra in questa Regione I'esistedzl5 tra Comitati ed
Associazioni.Tutti i Comitati delle varie tratte ferroviarie sejano come disagi piu frequenti i costanti ritareliificati nelle
stazioni di arrivo, ma anche l'eccessivo affollateead il conseguente degrado dei treni. In altsi ca € di fronte ad un
problema infrastrutturale, come per i pendolarCdémona, dove i collegamenti con Milano vedono la presetielabinario
unico fino alla stazione di Treviglio Ovest e quingha frequenza limitata dei treni e un rallentatoemel passaggio dei
convogli. Una situazione simile &€ quella dei peadatli Molteno, ed in generale della Brianza tra Erba e Monzagdo
presente una linea ferroviaria di 29 km interamenbénario unico. La tratta rientra nel progetttiediinee S (S7) ed ha visto
un recente finanziamento per nuovo materiale rigalha dovra necessariamente essere raddoppiatdeaziata per
permettere un efficiente servizio ai cittadini diarea densamente abitata.

L'area Veneta € una di quelle in cui risulta pit importante magire in termini nuovi di trasporto pendolare gefdrtissima
mobilita tra i diversi centri. Purtroppo il progetpresentato oramai da diversi anni di creare ute fSistema Ferroviario
Metropolitano Regionale (SMFR) con treni ad altegfrentazione tra le cittd e i centri posti gakdrilatero Treviso,
Venezia, Padova, Castelfranco Veneté in rilevante ritardo. Dagli annunci doveva essesmpletato da tempo, I'unica
linea in fase di realizzazione é quella che cokegtVenezia a Mira (VE). Eppure un’ idea di quegio era particolarmente
lungimirante perché rafforzava alcuni nodi che pat® rappresentare un riferimento per gli spostainaéiiinterno dell’area
piu abitata della “citta diffusa” veneta. Il conwetlla base del Sistema Ferroviario Metropoliténguello di arrivare ad un
cadenzamento regolare e frequente dei passaggedgicon al tempo stesso un collegamento mukizibnale che si dipana
dai nodi; una situazione simile a quella realizzagdla Regione della Rhein-Ruhr in Germania corSiBahn che si
diffondono per piu di 10 citta coinvolgendo un tetdi 10 milioni di abitanti. Per capire 'urgendaquesto intervento nella
direzione di creare un vero sistema ferroviariagaegle basti pensare ad uno dei collegamenti tenidyportanti citta del
Veneto, la tratta Treviso-Padova; per questo peo;ali circa 50 km, esistono solamente due treritdira le 7 e le 10 ed il
tempo di percorrenza e di oltre un’ora.

Il progetto del SMFR Veneto, (Fonte Wikipedia)

Gli oltre 135 mila viaggiatori al giorno della Rege lamentano costantemente disagi dovuti al sSoierhento dei treni e
delle linee, come testimoniano le proteste dei ditaii di pendolari nati in questi anni nel territo veneto. Quello che
lamentano é soprattutto la scarsa attenzione alfgereze dei pendolari, con i pochi treni preseetienore di punta, la
difficolta di trovare coincidenze nelle stazionipochi investimenti nel potenziamento del serviegigper I'acquisto di
materiale rotabile.



Del resto il Veneto, come si pud vedere dalle takalprimo capitolo, é tra le Regioni a piu fodemanda pendolare quella
che investe di meno, mentre al contempo pone leutitenzioni nei confronti di strade e autostradiearea particolarmente
interessata alla risistemazione del sistderaoviario regionale € quella del Polesine e dalatuogoRovigo. | problemi
principali riguardano la costante riduzione deglr@star che effettuano fermata a Rovigo (e chevemgono sostituiti con
alternative di collegamento per le stazioni dovdéefanata) ed i collegamenti Est-Ovest, da Verondiiazione di Adria e
viceversa. Quest'ultimo punto presenta una situgzidrammatica vista la grande quantita di pendalag frequentano
gueste tratte ferroviarie e vista l'inefficienteganizzazione degli orari: non esiste un treno Lggn@adria diretto, il cambio
obbligato a Rovigo rimane senza coincidenze a biikebe porta a far salire i tempi di percorremzalcuni casi ad oltre 3
ore, per una distanza di appena 65 km. Stessaisitgasi riscontra tra Sant’'Elena ed Adria, doveeiho delle 8.05 obbliga
a 2 cambi ed arriva a destinazione alle 10.44, dim qualsiasi orario di entrata a lavoro o a smumentre il treno
successivo parte da Sant’Elena addirittura all88L3.

Il nodo di Genovaé particolarmente delicato per il costante auméeionumero di pendolari che si sposta in trentr€ol
100 mila stimati in Liguria ogni giorno), i qualarentano problemi di sovraffollamento delle careoezritardi nella
realizzazione degli interventi che potrebbero roiglie la situazione. Il problema nel nodo di Genevhpassaggio, tra le
Stazioni di Principe e di Brignole, di treni pasgeg nazionali, internazionali, locali e di meréter questo diventa
indispensabile accelerare gli interventi per paemezquesta tratta con la realizzazione di nuovabie la riqualificazione
delle stazioni di Voltri e Sampierdarena. Per xiec¢ le criticita del nodo di Genova occorre poiam 'offerta del
trasporto regionale e metropolitano, in particolaeparando i flussi di traffico locali da quelli ldinga percorrenza sia
sull’asse costiera sia su quella tra Genova eihBnte. Queste infrastrutture sono di vitale ingiaza soprattutto in vista
del prolungamento della metropolitana, in faseediizzazione, in direzione di Brignole, che portadeun aumento sensibile
dei viaggiatori su ferro nel capoluogo ligure. Mare per il Veneto gli investimenti in questi anai plarte della Regione
sono stati limitatissimi e sta qui la ragione dsitaazione di disagio denunciata dai pendolari.

Il Nodo di Bologna é il cuore del sistema ferroviario italiano. Da @ilidipanano linee ferroviarie verso le principali
direttrici con flussi nazionali e locali. Questaereé una risorsa che deve essere valorizzata mamiizio ferroviario
pendolare e pud diventare il perno di un sistemaatilita su cui costruire le scelte urbanistictlieservizi, di attivita nel
territorio provinciale. | viaggiatori su treno oggiorno in Regione Emilia-Romagna sono oltre 10@mdi cui una buona
parte si dirige o attraversa il nodo bolognesemmodi di piu sono quelli che usano I'automobile.@oprio la mancanza di
linee dedicate al trasporto locale che determmaggiori disagi per i pendolari della ProvinciaBdilogna con treni molto
spesso in ritardo. E’ il caso della linea “Pontrégse” dove convergono treni locali e di lunga pamoza. Questa
situazione ha portato alla nascita di diversi cathipendolari, di cui 5 nella sola area del bolame cui si aggiungono
quelli di Reggio Emilia, Modena e Piacenza.



Le linee ferroviarie di cui € gia dotata la citiZBdblogna andrebbero quindi potenziate e adeguattsruttate creando un
efficiente Servizio Ferroviario Metropolitano €ome previsto da Regione e Provincia ma purtroppatardo come
interventi - con corse frequenti e binari dedietirasporto urbano. Su alcune linee in particotareecessaria un’opera di
ammodernamento proprio per consentire il rafforasmelel servizio metropolitano, come ad esempio lgevlodena-
Vignola-Bologna e la San Ruffillo-Mazzini-San VigaBologna Centrale-Aeroporto. Tutto cio sara reéscspmplice con la
realizzazione della tratta interrata per I'Alta b@ta e della nuova stazione in affiancamento dlaj@tuale che verra
utilizzata solo per i treni a lunga percorrenza.dltino intervento necessario € il ripristino dellegamento fraBologna e
Ravenna attraverso la vecchia linea per Budrio, Medicikassa Lombarda, Lugo che permetterebbe ai pendigte
zona a Nord Est di Bologna una notevole riduziosieteimpi di percorrenza rispetto al percorso aeffti in auto. A tutto
cio si dovrebbe affiancare il potenziamento deHéta tra Bologna e Ancona con 4 binari, in mod@d@aentare la capacita
di trasporto e velocizzare le linee verso la dirsgtAdriatica.

Sviluppo previsto del Sistema Ferroviario Metrofaoid di Bologna, (Fonte SFM Provincia di Bologna)

Il nodo di Firenze é oggi in una situazione complicata perché somitando le opere relative alla linea dell’Alta \deita
con la nuova stazione. Proprio su questo interveingta ipotizzando una soluzione diversa da quidlalecisa e progettata,
per ridurne I'impatto sulla falda idrica. Il probta € che questi ritardi hanno conseguenze anchsesukio pendolare
perché con la realizzazione della linea interradichta ai treni a lunga percorrenza si potredigrdire quelli in superficie
ed arrivare ad avere un sistema ferroviario dediahtrasporto regionale e metropolitano (tra &zisini di Firenze Castello
e di Rovezzano ad esempio attraversando la cittalooeno 5 fermate intermedie).

Naturalmente occorre migliorare anche le lineetesis per rendere competitivo il servizio pendolaie particolare
realizzando il raddoppio della lin@orgo San Lorenzo-Firenzeil raddoppio della tratt&mpoli-Sienadella direttrice per
Firenze, ma anche il rilancio della trattaena-Grossetodove transita un solo treno (lentissimo) per sedisonarcia
nell'orario tra le 7 e le 9. Una linea non eleitdta e tutta a binario unico che pero rappreseméastraordinaria risorsa per
il futuro di territori che oggi non hanno alternatiper muoversi al trasporto su gomma.



odb ferroviario di Firenze (Fonte RFI)

Maggiore puntualita negli orari, treni regionaliavilin aggiunta a quelli attuali e I'ampliamentad garcheggi auto nelle
stazioni sono le principali richieste dei Comitaéndolari delld/aldarno e delle zone limitrofe a Firenze. La maggiore
preoccupazione riguarda la linea Direttissima pdaéirenze che a breve vedra il passaggio di amenn maggiore di
treni a lunga percorrenza con un conseguente spesta dei treni regionali dei pendolari sulla lineata e aumento
dei tempi di percorrenza.

Simili problemi potrebbero crearsi nella zona acd&\di Firenze, per tutti i pendolariElfato e Pistoiache si dirigono
verso Bologna. Gli Intercity rimasti o i RegionBliato-Bologna non garantiranno una copertura camplegli orari dei
pendolari, che quindi dovrebbero ricorrere ai trglid Velocita con problemi di coincidenze per raggere Firenze e
da qui Bologna ed un notevole aumento dei cosibbionamento. Viene chiesto quindi un aumento delena di corse
con treni regionali che prevedano solo le 3/4 féemarincipali della linea, e l'inserimento di integionali che
proseguano sulla tratta Bologna-Modena-Reggio-Pd&timeenza-Milano.

Il nodo di Roma. A Roma c’e una vera grande priorita di intervent@si concentrare I'attenzione e gli investimeitti:
completamento dell’anello ferroviario. Un’ opera di cui si parla da vent'anni, ma cheegslo fuori dalla Legge
Obiettivo e dagli interventi prioritari continuaeasere rinviata e senza prospettive vere di reaii@ae. Completare gli
ultimi 5 chilometri che ancora mancano per realiedanello ferroviario di Roma, tra la stazionerNentana e Tor di
Quinto, e rinnovare la tratta realizzata per i Mahddi calcio del 1990 e da allora abbandonatateguebbe ad un
sensibile miglioramento della mobilita urbana diniRo Il progetto, di cui si parla da diverso temppee il quale sono
gia stati predisposti molti studi, permetterebbepdntare a tre linee fondamentali di attraversametdlla citta
fortemente integrate e al contempo di potenziargeivizio merci nell’area di Roma liberando le éndestinate al
trasporto delle persone. Questo intervento sarabber piu utile per la possibilita di intermodaliténo/metro+bici, con
parcheggi e noleggi presso le stazioni.

Oggi Roma e dotata di diverse linee Ferroviarierbfailitane (FR) che collegano la citta e I'areanomtlitana ed il
vero salto di qualitd nel servizio ferroviario nogiolitano si potra avere soltanto quando piu lia#eaverseranno la
cittd, aumentando la possibilita di interscambitbarea urbana.

Una possibile risistemazione delle linee suburbdneRoma potrebbe consentire, congiuntamente allasaha
dell'anello ferroviario ed alla realizzazione defieove linee di metro C e D, di dotare la cittaudisistema di mobilita
su ferro degno di una grande citta europea.



Per quanto riguardal potenziamento del servizio ferroviario pendolart occorre prevedere investimenti per il
completamento del raddoppio dei binari sulle digdireee FR verso i Castelli Romani, sulla FR 3 per Werbo e sulla
FR 2 per Guidonia E di aumento dell'offerta di treni sulla FR1, llaea piu importante che collega Fara Sabina
all’Aeroporto di Fiumicino toccando vari punti nelgici della citta (le stazioni Tiburtina, Tuscoéaad Ostiense, la nuova
Fiera di Roma). Perché la consistente crescitéutiaiiza che si € verificata negli ultimi anni cieaovraffollamento dei
convogli ferroviari, quasi 90 mila spostamenti galieri ed un fabbisogno stimato di 15 mila postipiu al giorno. E’
necessario quindi innalzare, almeno negli oramdssima frequentazione, le corse dei treni a 7 tmimo dall’altro e in
ogni caso garantire la puntualita e la certezzdrdai (i pendolari lamentano frequenti cancellaziche portano ad avere
un treno ogni 25-30 minuti). Un’altra linea che eefibe potenziata é quella che da Roma collegtoible Nord verso
Civitavecchia (FR 5) e che ogni giorno é frequenti circa 9.000 pendolari; anche qui I'incremetetyofferta tramite
'aumento del numero di carrozze e soprattuttoedetirse € ormai una necessita fondamentale riehgegran voce dai
pendolari.

Ipotesi di sviluppo delle Ferrovie MetropolitaneRbbma, (Elaborazione Legambiente)

Nel Nodo di Napoli in questi anni, come nel resto della Campaniagosio realizzati investimenti importanti per il
miglioramento delle infrastrutture esistenti cortcamdo i fondi europei nella direzione di crearea unetropolitana
regionale. Se I'aumento dei viaggiatori (+40% d20@ al 2008) ha premiato questa strategia i risuftaermini di qualita
del servizio si vedono solo in parte. Le maggidifiablta che i pendolari lamentano riguardanod'et I'affollamento dei
treni ma anche disagi derivanti dalla mancanzaoatiosdenze sulle direttrici Salerno-Cava de’ TiirBiapoli e Caserta-
Aversa-Napoli, due delle tratte piu utilizzate deRegione e dove i pendolari chiedono un maggiateczamento dei
treni.

Dei 413 mila viaggiatori al giorno campani, ben ZBO sono quelli che si dirigono quotidianament#éarea di Napoli.
Nell'area di Napoli dopo il completamento nel 2@@8la linea a Monte del Vesuvio e la variante dBlégoli-Cancello si
attende la realizzazione della Stazione per i tiehV ad Afragola per consentire una riorganizzaeiatel traffico
ferroviario dando la possibilita di cadenzare iga@g)i dei treni negli orari di punta. La sfida veasa nei prossimi anni di
riuscire a potenziare realmente il servizio unatavahe sara adeguata la rete e entrati in eserci@ib nuovi treni
promessi.



odlb di Napoli, (Fonte RFI)

Sulnodo di Bari sono in corso diversi interventi di potenziamenttiedlinee e interramento dei binari, di sopprassio
dei passaggi a livello che potrebbero miglioraresg@lmente la situazione. Al momento chi utilizdatreno
guotidianamente sconta I'assenza di linee ferr@videdicate al trasporto pendolare, con treni lergpesso vecchi. In
particolare il riassetto del nodo ferroviario dirBprevede come interventi fondamentali I'interramoedei binari tra
Palese e Santo Spirito e la variante della tredt8ari centrale e San Giorgio che sara completserr@isegnata.

Nodo di Bari, (Fonte RFI)



Il nodo di Palerma sconta i problemi di tutte le cittd del Sud. Sanonerosi i Comitati pendolari che chiedono un
miglioramento del servizio, in particolare si selgna i frequenti ritardi nella tratta che da Palerporta all’Aeroporto

di Punta Raisi a causa della presenza di moltiosiccon altri treni. Un altro disagio che scontanpendolari
palermitani € nella mancanza di coincidenze furaliaron i treni diretti a Messina, dove peraltraoniateriale rotabile
impiegato e fatiscente e sottodimensionato. L’'opefeastrutturale necessaria per creare un effieiesistema di
trasporto su rotaia a Palermo é il Passante Farnovill progetto, rinviato per molti anni e pastihel 2008, punta a
costruire un collegamento in doppio binario traiteea Palermo-Messina, la stazione Notarbartoltaeroporto di
Punta Raisi, permettendo di creare un servizioatropolitana leggera tra Carini, Palermo e Terimm@rese.

Baste ferroviario di Palermo, (Fonte RFI)

La condizione dei pendolari nel Mezzogiorno

Non é certamente una novita, ma occorre ricordamemelle Regioni meridionali la vita del pendolsia ancora piu
complicata per il cronico ritardo che riguarda ditgnziamento delle infrastrutture. La differenza plevante con il
resto del Paese riguarda i tempi di percorrenzayvengi da una citta all’altra, da un Paese anchmeediia grandezza a
un centro capoluogo su percorsi sia brevi che lyrmmid portare a viaggi di ore e a dover scontam@arosi cambi
obbligati anche solo per poche decine di chilomeiriragitto, mentre le coincidenze e i collegameémiermodali
rimangono un sogno.

E’ una situazione che non solo rende difficile $ieeg di utilizzare il treno per gli spostamentiadidiani ma
contemporaneamente evidenzia drammatici ritardhemer i collegamenti con il resto del Paese. Bassarvare la
tabella che mette in luce alcune situaziogliie Regioni del Mezzogiorno. Ad esempio in Basila per muoversi tra i
due capoluoghi di Provincia, Potenza e Materayend sono necessari 2 cambi (a Foggia e Bari) ettmpo di
percorrenza che sfiora le 7 ore, per una distanz&od 100 km, a una media oraria di 14,5 km/h.&/&solo uno degli
esempi.

COLLEGAMENTI FERROVIARI TRA CAPOLUOGHI DI PROVINCIA  NEL MEZZOGIORNO

Regione Tratta Distanza (km) Cambi UEITD el VeI (rn
percorrenza (km/h)
Basilicata Potenza-Matera 100 2 6 h50m 14,5
Calabria Cosenza-Crotone 115 1 3h 38,3
Sicilia Ragusa-Palermo 250 1 5h20m 47,2
Sardegna Olbia-Cagliari 280 1 3h40m 77,5

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009. Elaborazardati Trenitalia.



Emblematico € il caso deliicilia, dove '89% dei 1.241 km della rete ferroviaria Binario unico e quasi la meta della
stessa rete non é elettrificata. Come esempio d&kgiata situazione delle ferrovie siciliane basinsare che un
viaggio in treno da Ragusa a Palermo (250 km) emdiun cambio, con un solo treno disponibile alrgipper un totale
di oltre 5 ore di percorrenza.

Qualcosa si puo fare subito per migliorare il sendio. Ad esempio puntando sulla velocizzazione dei tedipi
percorrenza tra le principali citta siciliane, umervento che richiederebbe intanto I'acquisto dteriale rotabile piu
efficiente, ad esempio con wavampingdei vecchi treni “Pendolino” ad un bassissimo opper le linee tra Messina,
Catania e Palermo. E poi alcuni interventi di adegento delle linee per il passaggio di questo tiptyeni per una
spesa stimata in circa 40 milioni di Euro. Questht, in grado di affrontare le curve presenti tnatciato ad una piu
elevata velocita, permetterebbero di dimezzarenptedi percorrenza e nel caso della Catania-Palesinpasserebbe
addirittura dalle attuali 6 ore a 2 ore e 41 min@Qwviamente molto di piu si potrebbe fare raddapgb finalmente le
tratte ancora a binario unico tra le citta printiipa

Mentre il Governo annuncia e finanzia (con bennifgardi subito e una spesa complessiva di oltrailéardi) il Ponte
sullo Stretto muoversi tra le citta siciliane coot ad essere un impresa per i poveri pendolapufemell’area dello
Stretto con pochi investimenti ma coordinaii potrebbe in poco tempo arrivare a un sistema igrato che metta
nelle condizioni di potersi muovere in treno e inraghetto tra le cittd che si affacciano sul mare in pochissimo
tempo. Ad esempio riorganizzando gli orari dei lrettj sia a Messina sia a Villa San Giovanni inaBéh in modo tale
da garantire un’attesa minima per i treni. Per fareesempio, sul versante siciliano una volta atirivia mare non ci
sono treni utili nell'orario dei pendolari da Messiverso Palermo, ad eccezione dellEspresso ddle. Stessa
situazione se la destinazione e Catania: un un@drRale tra le 7 e le 9 del mattino. Questo tipmterventi come il
potenziamento del servizio diretto di traghetti Massina e Reggio Calabria renderebbe la vita pmpdice alle
persone. Come per fare un altro esempio realiansaieselocizzazione del percorso tra la stazions&ralendi Messina e
quella marittima, che faciliti I'intermodalita fimeno e traghetto, possibile grazie ad un sempglidlegamento con un
sistema pedonale di attraversamento sotterranesodditapis-roulant

Simile é la situazione nell’altra grande Isdi&Sardegna Anche qui i tempi di percorrenza dei treni solevatissimi a
cui si somma una pessima condizione del matercibebile presente. La tratta Olbia-Cagliari, di @280 km, viene
percorsa in 4 h dai treni regionali con un camhbibligato ad Ozieri e con soli 5 convogli al giorngendolari di
guesta linea lamentano costantemente il non fuamemto dell’aria condizionata e la mancanza dngisui convogli,
ma soprattutto i frequenti ritardi accumulati dueai viaggio, tali da rendere impossibile in maltisi la scelta stessa
del treno da parte dei pendolari. Stessa situagonscontra sulla Sassari-Cagliari, circa 220 kmesta linea, che ad
Ozieri si congiunge alla Olbia-Cagliari, viene psa da 5 treni per direzione al giorno in un terdp8 h e 40 m. A
tutto cio va aggiunta la serie di fermate soppréss®Ilbia ed Ozieri, come quelle di Monti, Beraaded Oschiri, per il
treno delle 6.10 in partenza da Olbia e che nomette piu ai residenti dei Comuni piu piccoli illlegamento con le
aree di lavoro e di studio.

Di positivo c’é da segnalare che finalmente la Begiha stanziato quasi 5 milioni per I'acquistonditeriale rotabile a
cui si aggiungeranno altre risorse statali, e staimiziare un processo di rinnovamento del pareaitcircolante che
dovrebbe portare alla riduzione dei tempi di peeaa sulla linea dorsale Cagliari-Olbia.

Una “grande opera” chiesta anche da Legambiente@légamento trdNapoli e Bari. Due tra le principali citta del
Sud, infatti, non hanno un treno diretto che lesaai Oltre al cambio obbligato a Caserta, i tempiedcorrenza minimi
su una linea “storica” risultano essere elevatissiimeno 4 ore, ma si arriva a collegamenti arditieore e 20 minuti.
Una delle cause dell’ arretratezza di questa lifie@damentale per il trasporto di persone e merei ue porti e
interporti di grande importanza), € la presenzardisolo binario ad eccezione dei tratti VitulanaaBeento-Apice e
Cervaro-Foggia. Una linea finalmente potenziatanetierebbe di mettere in connessione la Puglialaatirettrice

dell’'Alta Velocita verso Nord, oltre che I'incremendei collegamenti ferroviari interni alle due Rag con benefici

sensibili sui tempi di percorrenza anche dei peadlol



Gli ultimi della classe: | pendolari di Intercity, Espressi, Diretti

| pendolari che viaggiano sui treni “secondari”me gli Intercity, gli Espressi e i Diretti, scontamna situazione
ancora piu complicata dei loro omologhi delle giianitia. Perché viaggiano su treni a lunga percaael cui contratto
di servizio e definito direttamente con il Ministedelle Infrastrutture e non beneficeranno deglestimenti previsti
per I'acquisto di materiale rotabile che riguardarhtte regionali. Inoltre non sono redditizi geenitalia come invece
lo sono gli Eurostar e i Freccia Rossa e quindosmndannati a sopportare una situazione di castiagrado. Questo
a meno che non si riesca a portare investimeriteazaoni che al momento non ci sono da parte dele@o.

E’ la situazione che denunciano i pendolari cheygi@no sugli Intercity verso grandi citta come Toti Milano,
Firenze, Bologna, Napoli oppure si muovono tra tesdapoluogo collegati da treni Diretti e Espreskive a ogni
revisione dell’'orario spariscono treni, saltanozigtai, vengono sostituiti con piu costosi EurogEity, e il tutto in
assenza di qualsiasi possibilita di interlocuziona chi prende le decisioni. Perché almeno pegrii tiocali oggi € la
Regione con il Contratto di Servizio, seppure &fae a costo di numerose proteste, I'interlocutorii riferirsi per i
pendolari come € giusto che sia (€ lei che firmeoiltratto con i gestori). Invece per questi treaiRegioni e centri
capoluogo linterlocuzione politica manca (il Miteéso delle Infrastrutture non ha uno sportello p@endolari!) e
certamente e piu difficile e comunque inopportuna imterlocuzione diretta con il gestore del séoviAd aggravare la
situazione c’é la complicazione di abbonamenti divee si attraversano piu Regioni, tariffe diveseeper quella citta
fermano (come capita) Intercity, Eurostar City, diir e Interregionali e di fatto I'impossibilita girendere il primo
treno utile pena il rischio di incombere in multatdonamenti dal costo esorbitante.

Gli esempi che si possono portare riguardano graiith e collegamenti interni minori. E’ quanto degiano i
pendolari che ad esempio con il nuovo orario cheaein vigore il 13 Dicembre trovano sulla lineariho-Milano-
Bologna nuovi treni Alta Velocita “Freccia rossal’ posto di Intercity e interregionali. E che li tisge a un
allungamento di tempi dovuto al fatto che i trennrfermano piu, quindi si &€ costretti a cambi aipdtii spesso con
lunghe attese. Come €& naturale che sia perchétsamicad Alta Velocita, come € gia successo ovurigqueuropa sia
entrato in vigore il servizio. Il problema “italiah & che non c’'e€ nessun interlocutore con cui proe parlare per
descrivere il problema e trovare una soluzione npmlizzante e magari alla portata di portafdgfessa situazione
viene denunciata tra Firenze-Roma-Napoli e in atatte dove non e ancora realizzata I'Alta Veldcita sono percorse
da treni Eurostar, come tra Veneto e Lombartt@,Emilia Romagna e Marche. | Pendolari tra LaziGanpania
denunciano la scomparsa di alcuni treni DirettiR@ma e Napoli che sostituiti da regionali portanspezzettare,
allungandolo, il viaggio (Formia e diventata unazgine di “frontiera” tra treni campani e lazialih ogni caso |l
degrado e I'eta di questi treni & impressionante.esempio dei problemi dei pendolari tra piu Reg@oquello della
tratta Campobasso-Cassino-Roma Termini. Ad oggnito treno disponibile per i pendolari molisanadirezione di
Roma e quello delle 5.50 che arriva alle 8.53. &tspal passato, dove il problema principale riga&a i lunghi tempi
di percorrenza, oggi le criticita maggiori derivagalla scarsa capacita di posti offerta dai trenpiegati, in particolare
perché si tratta di un convoglio che a Cassinoevigilizzato da moltissime persone dirette a Rdrhanica alternativa
valida per i pendolari di Cassino é il treno Regiendelle 7.11 che arriva a Roma alle 8.48. Tuitalgri convogli
effettuano molte fermate intermedie e quindi, partgndo ad esempio alle 7.03 si arriva a Roma9alé, ben 2 ore e
23 minuti per 130 km di tragitto. Tutto ci0 creaoemi disagi che hanno portato i pendolari di quetssdta
all'esasperazione, con numerosi casi di intervelette forze dell’ordine.



Legambiente lancia un allarme al Parlamento e al Regioni per questo tipo di collegamenti, dove la vita d=gbolari
diventa ogni giorno piu complicata e I'esasperagipar le difficolta porta tante persone a essebdigaie a rinunciare a
usare il treno perché impossibilitate ad arrivardagoro in orario. Senza dimenticare che su quéstitee non sono
previsti investimenti e che quindi la situazione@npeggiorando.

Serve attenzione da parte del mondo politico, dmeanollegamenti cadenzati e efficienti tra i gemtrincipali di piu
Regioni, mettere i pendolari nelle condizioni digroprendere treni diversi con un solo abbonamentm obiettivo di
civilta e da la possibilita alle persone di muoversnaniera piu sostenibile.

Stazioni nel vuoto

Un altro aspetto che contribuisce a disincentiiargo del treno da parte di molte persone &€ quddtbe numerose
stazioni senza servizi ed in stato di completo a@grpresenti in Italia. Sarebbe impossibile elendtatte le situazioni
segnalate dai pendolari, anche perché sono midéagsazioni in Italia. Ma & evidente che a quedtizazione che crea
disagio e paura alle persone e precisa respornaadiliRegioni e Comuni trovare risposta insiemefiaeRagli altri
concessionari della rete. Facendo come nel re&ordpa dove lo spazio urbano delle stazioni e izdato attraverso
precise politiche urbanistiche, che permettono mowi di sicurezza per i cittadini fino a tardaagrazie alla presenza
di servizi.

Portiamo ad esempio il Piemonte, dove i pendokgnalano I'assenza di biglietterie nelle staziaglladinea Torino-
Modane, come a Chiomonte, Meana, Susa e Condove, ma @ndbgrado delle stesse strutture, con vetri mttale
d’aspetto mal ridotte, I'assenza di parcheggi @insigio per le auto private e la mancanza di collegdinton autobus
extraurbani per le localita piu interne.

| pendolari siciliani segnalano la stazione in ctetgpabbandono dBarcellona-Castroreale la seconda stazione per
bacino d’'utenza della Provincia di Messina che vadeo a pochi anni fa la fermata di tutti i trqgasseggeri e merci
mentre ora & prossima alla chiusura e diventer&emplice fermata sulla linea Messina-Palermo.

Una situazione simile & riscontrabile in moltissistazioni del Paese dove il bacino d’utenza € mudtwsistente; basta
portare come esempio le fermate delle linee FR din& in particolare lsstazione Nomentana su una linea
frequentatissima e situata in un’area densameiritialella citta, dove non ci sono né la biglietteé I'erogatrice, non
ci sono servizi di ristoro, il personale ferrovaé assente e mancano i servizi igienici.

Stazione NomentdRaima



... IL SOGNO DEI
PENDOLARI:

IL TRENO CHE
VORREI

Ma non sono solo spine per i pendolari, gli intetveealizzati in questi
anni su alcune linee e stazioni hanno permessagiionare la qualita della
vita per chi ogni giorno prende il treno. Quest'amel Rapporto si & voluto
dunque descrivere anche una serie di iniziativétipesmesse in campo da
parte di alcune Regioni che vanno incontro allgessze dei pendolari e che,
almeno in parte, incentivano il trasporto su felfaquadro che emerge é
guello a cui si dovrebbe guardare per il futurotdegporto ferroviario, dove
ai cittadini che ogni giorno prendono il treno ésgibile avere un solo
abbonamento o biglietto per muoversi, una facilenessione con gli altri
mezzi di trasporto, la possibilita di portarsi uriei, orari cadenzati e facili
da memorizzare, stazioni rinnovate e materiale bil@amoderni, linee
rinnovate.



Finalmente nuovi treni e nuove linee!

Le infrastrutture sono indubbiamente uno dei cardun cui puntare per un adeguato svolgimento detpworto
ferroviario. Si sono voluti descrivere a tal proposdiversi esempi di recupero e valorizzazione patrimonio
ferroviario esistente.

La Ferrovia della Val Venosta rappresenta uno dei migliori esempi di come doweekBsere il collegamento
ferroviario. Lunga circa 60 Km, nasce come lineacdnnessione tra Merano e Malles nel 1906 quandivae
considerata come tratta di un piu ampio proget® mievedeva la linea ferroviaria tra Venezia, ldasMgana, Trento,
Bolzano, la Val Venosta, il Passo Resia e I'Austria sua storia € stata invece diversa e travaglieto all’'abbandono
del 1990. Nei successivi anni pero, grazie all'@tgudella ferrovia da parte della Provincia di Boio, la linea vede un
nuovo sviluppo ed assume grande importanza peeal’@mteressata. La Provincia ha recuperato anclstal@oni
storiche ed aggiunto nuove fermate, fino ad arenalinaugurazione della “nuova” linea nel 2005idultati ottenuti
sono estremamente positivi e testimoniati anchie déte dei passeggeri che ogni anno usano la IMalles-Merano:
circa 2 milioni. Il materiale rotabile risulta tigpit moderni d’ltalia e con una buona capacitgaléti (circa 230 per
ogni treno). Il vagone centrale € costituito dacarridoio che mette in comunicazione i due ambipatiseggeri, di cui
uno dotato di servizi igienici e spazio apposito leebiciclette. Quest’ultimo risulta essere uno mezzi piu utilizzati
lungo la linea, vista la disponibilita di noleggdd ogni stazione del percorso ed alla presenza gadta ciclabile che
affianca la linea ferroviaria per tutto il percorso

Un altro esempio di linea ferroviaria moderna eficieinte € quello della Fortezza-San Candidoyat Pusteria. Su
questa tratta della provincia di Bolzano é in vegon orario cadenzato che prevede il passaggio diemo ogni 30
minuti, con vagoni nuovi e stazioni attrezzate ljpescambio intermodale con bici ed autobus, parghe®nche qui
I'intervento della Provincia e stato fondamentage [a riqualificazione della linea ferroviaria, arelo un’alternativa
valida ed economica rispetto alluso dellauto ptax Su questa linea ha svolto un ruolo fondamental
ammodernamento delle stazioni di incrocio di RigtPua, Casteldarne e Brunico, e la riaperturaadstzione a San
Lorenzo di Sebato. L'accessibilita & garantitaidtatla linea agli utenti disabili e con carrozzgrazie ai marciapiedi
rialzati ed agli ascensori all'interno delle stamio



Un interessante progetto completato nel 2009 mtavia extraurbana di Bergamo, denomindieain delle Valli”. Tra
gli aspetti positivi di questa infrastruttura cleiutilizzo del sedime delle ex Ferrovie delle Wahe fino a meta degli
anni '60 collegavano Bergamo con la Val Seriana ¥dl Brembana. La prima linea entrata in funzianessce Bergamo
ed Albino, 12,5 km in totale, svolgendo le funziaiitrenino suburbano, grazie al percorso in sadéfia, al doppio
binario ed ai semafori asserviti al passaggio dehtnegli incroci con attraversamento a raso, @renetteranno una
velocita massima di 70 km/h. Con questi accorgimeimiti alla presenza di parcheggi di scambioegamenti con le
linee di trasporto su gomma e I'accesso alla st&zferroviaria di Bergamo, nonché alla presenzpiste ciclabili, il
servizio risulta tra i piu efficienti e moderni Italia. La popolazione interessata supera i 20@ rabitanti e gli utenti
della tramvia potranno usufruire del sistema tariff integrato con le linee urbane ed extraurbangosnma di Bergamo
e della Val Seriana.

Un esempio di recupero di vecchie infrastruttumeofd@arie non piu utilizzate € da segnalare anch@uglia. Si tratta
della tratta ferroviaria di 19 kiffoggia-Lucera che nel Luglio 2009, dopo 42 anni, € stata riatdve oggi viene gestita
dalle Ferrovie del Gargano. Il materiale rotabiféizzato € di ultima generazione, con una capatita00 passeggeri, e
collega in circa 15 minuti i due Comuni interesgain 56 corse giornaliere. Gli aspetti positiviudgdano anche il
sistema di tariffazione che permette I'utilizzo uh unico biglietto sia per il treno sia per gli @uts provenienti dai
Comuni limitrofi e I'orario cadenzato, un treno @80 minuti, e di facile memorizzazione.

Un unico biglietto!

Un aspetto spesso sottovalutato ma tra i piu inaptirper le persone che guotidianamente si dirigo@io motivi di
lavoro e/o studio verso i grandi centri urbani elipudei diversi sistemi di tariffazione. Infattrqprio per il tipo di
tragitto effettuato, la necessita dei pendolaruélia di avere un biglietto valido sia per il pasm extraurbano sia per gli
spostamenti interni alla citta di destinazionefusti i mezzi di trasporto.

Un esempio positivo & quello della Regione Campatia nasce dal consorzldnico Campania che riunisce le
principali aziende di trasporto passeggeri (pulblglie a partecipazione pubblica) operanti nella ®egCampania, e che
esercita un'azione di coordinamento e di contrdllobiettivo principale era quello di semplificagerazionalizzare il
sistema del trasporto pubblico, permettendo conrico titolo di viaggio lo spostamento su tuttadée regionale. Dal
2003 il Consorzio ha esteso la possibilita di éfizte il biglietto unico per tutta la Regione

(551 Comuni) consentendo di spostarsi liberameltiteterno delle principali cittd e nei Comuni delfascia prescelta
con i convogli di Trenitalia, Circumvesuviana, SBPSMetro Campania Nord Est per quanto riguarderevie, oltre
ai numerosi mezzi di trasporto su gomma. Le fasaaii é stata suddivisa la Campania sono 11 etbesisliversi tipi di
biglietti. Questa esperienza agevola la vita daedpéari e di chi in generale sceglie i mezzi putildi 'intermodalita per i
propri spostamenti. | vantaggi sono numerosi etleggli aspetti piu importanti per il trasporto petare, come ad
esempio la facilita e la velocita nel cambiare zmali trasporto, la certezza delle tariffe ed umaggiore capacita di
comunicare le informazioni. | risultati in terminumerici sono evidentgli abbonati annuali sono passati da 10.758
del 2003 a 69.640per un totale di abbonati tra mensili e annuaBaD.000 persone, dato che pone la Campaniarabpri
posto in Italia.

Nel Settembre 2008 in Emilia Romagna e partitarlma fase del progetto di integrazione tariffaninsgala regionale.
Sono stati lanciati due titoli di viaggio di abbomento annuale integrato chiamdtli Muovo” e “Mi Muovo
studenti. Il primo permettedi utilizzare il servizio ferroviario regionale pan percorso prestabilito e di muoversi
sulle reti urbane del trasporto pubblico delle digita capoluogo e delle citta con popolazioneesigre ai 50.000
abitanti della Regione Emilia-Romagna, come Imdlagnza e Carpi, senza limitazioni di corse. L’afamento
riservato agli studenti invece e dedicato ai ragfiiza a 26 anni di eta compiuti, a cui viene apatd uno sconto dell’8%
rispetto ai prezzi dell’'abbonamento annuale norm@tehe in questo caso le agevolazioni per i perdabn si limitano
all'aspetto economico, ma riguardano soprattuttolaodita del titolo di viaggio valido per varie dadita di trasporto e
la maggiore comunicazione con cui vengono formteformazioni



Oratri facili!

Anche la presenza di orari cadenzati e di facilenorzzazione permette ad un maggior numero di persb poter
scegliere il treno come mezzo di trasporto. Pestqumotivo anche questo aspetto &€ da considerane aoa della basi
fondamentali per garantire un servizio ferroviafficiente.

In Toscang nel 2004, é stato creato il serviziblémorario” grazie alla collaborazione tra la Regione e Tiadia. Il
servizio offre la possibilita di sapere con ceréeezcon facile memorizzazione gli orari dei treengolari, organizzati
con cadenze regolari e coordinati per semplificar@mbi anche con gli altri mezzi di trasporto pliddo Su ogni linea
sono quindi previste partenze fisse allo stessautmidi ogni ora per 10 linee ferroviarie toscamepiu frequentate dai
pendolari perché mettono in comunicazione le ppiacicitta e I'area metropolitana di Firenze. luitati sono stati
positivi sia per I'incremento dell’'utenza, sulleeBa-Firenze ad esempio si e registrato un incremdinpasseggeri del
10% in seguito all'introduzione dell’orario cadetwasia per I'abbassamento dei tempi di percorrexizalcune tratte,
grazie ad una maggiore razionalizzazione del passaigi treni. Il successo di questo servizio, didtyapprezzamento
dell'utenza, ha permesso nel 2009 di portare quesparienza oltre i confini regionali con i trerlld linea Pisa-La
Spezia, La Spezia-Parma e La Spezia-Monterossiguria.

Stazioni belle e moderne!

Stazioni riqualificate, moderne e pensate da amisarchitetti, sono state realizzate negli ultiamini in Campania
all'interno del progetto di sistema metropolitamgionale (complessivamente sono 34 le stazioni eaosistrutturate).
In alcuni casi si e trattato di un recupero diasfrutture gia esistenti ed in stato di degraddleaadono, come la
Stazione Salvator Rosa della metro di Napoli, inaaa nel 2001 e che ha visto contestualmenteilpero di un ponte
romano. Sempre nell'ambito di uestyling artistico-culturale delle stazioni, nel 2001 étataperta la nuova stazione
Museo della stessa linea che ha la caratteristicaolegare direttamente gli utenti della metrotmia al Museo
Archeologico Nazionale. Un’altra realizzazione impate € stata quella del radicale restauro delzane Montesanto
della funicolare.

Per quanto riguardahinterlandsi segnalano le 3 nuove fermate sotterranee lile#la Napoli-Aversa di Metrocampania
NordEst:

Napoli, Stazione Salvator Rosa



Mi porto la bici!

La possibilita di trasportare le biciclette sunireonsente a molti cittadini di muoversi con phetta e integrare il mezzo
di trasporto pubblico con uno privato e “ecologicoéndendo possibile forme di pendolarismo ancar gdficaci e
fornendo una valida alternativa a tutti quegli spogenti di breve durata che costituiscono una grgsste degli
spostamenti nei centri urbani.

Un esempio positivo & quello dehsporto gratuito della bicicletta sui treni regionali nella Regione Puglia Partito nel
2007, la sua importanza € resa ancor piu validBadakione di tutte le ferrovie regionali: Trenital Ferrovie del
Gargano, Ferrovie Sud Est, Ferrovie Appulo Lucarfeegotramviaria. L’abolizione del “supplemento ibifdi 3,50
Euro) é stata possibile grazie all'intervento doetella Regione ed ha come obiettivo principalellgudi incentivare la
mobilita sostenibile. Questo passo ha portato awllisto di nuovi treni a prevedere appositi spheri e attrezzati, ma
anche I'adeguamento di numerose stazioni con saealicati alle bici, ascensori ed informazioni Beini e le carrozze
che prevedono il trasporto bici+treno. Si trattaudimodello da esportare almeno in tutte quelleeziel nostro Paese
dove l'uso della bici e sicuramente piu frequetite i altre, basti pensare alle Regioni della R@rfadana, ma dove
I'intermodalita viene spesso scoraggiata anzichimpssa.

Qualcuno che mi ascolti!

L’attenzione ai cittadini che ogni giorno prendahveno & fondamentale per migliorare il servizimjovere piccoli e grandi
cambiamenti capaci di rendere piu agevole e uditzdl servizio. Per questo in alcuni Paesi eurepeelle principali citta si
presta grande impegno all'informazione dei pendelalle segnalazioni raccolte.

In Italia una delle poche esperienze significaévguella dePiemonte dove dal 2006 é attiva I&8acheca del Pendolarg

una pagina web sul sito della Regione che fornisicemazioni su servizi ed eventuali variazioniodari ed al tempo stesso

permette, tramite un Forum, lo scambio di indicazida parte dei pendolari. Anche i risultati dadipezioni effettuate sui
treni dagli ispettori regionali possono essere glias mensilmente sulla stessa pagina online. 2088 & stato istituito il
Forum Regionale sul Trasporto Pubblico Ferroviaome strumento consultivo di rappresentanza defiza del trasporto
ferroviario regionale, per favorire lindividuaziendelle migliori strategie di risoluzione delle plematiche avvertite
dall’'utenza stess:i



Eppure la Finanziaria 2008 (L244/2007, art. 2 cordi®d) prevede I'obbligo di inserire nei contrattisérvizio con i gestori
un maggiore livello di partecipazione delle assdoia nei meccanismi di verifica dei livelli qualtivi e quantitativi del
servizio. Hanno utilizzato questa possibilita lan@ania, la Liguria e 'Umbria, dove l'ultimo Contta di Servizio con i
rispettivi gestori ferroviari ha stabilito I'obblgorieta di effettuare confronti periodici con ingitati pendolari attraverso lo
strumento della Consulta Regionale per la mobiligd,quali vengono discusse le modifiche previgteimuovi orari e sono
segnalati i disservizi riscontrati nelle principédatte ferroviarie. Toscana e Veneto hanno atiivigi call center con un
numero verde dedicato, al quale i viaggiatori pnesivolgersi per reclami su disservizi e disagichiedere informazioni e
chiarimenti. Come riscontro dell’esigenza di talziative, basti sapere che per il servizio toscaelaccorso del 2007 i contatti

mensili sono stati mediamente oltre 200.



Ma qual € la situazione del trasporto pendolarkaiina rispetto a quella degli
altri Paesi europei? Per capirlo occorre ragioreanmettere a confronto le
dotazioni infrastrutturali (linee regionali e mgimitane, stazioni) e la qualita
del servizio prestato.

Iniziamo a focalizzare l'attenzione sulla distribuze di quei chilometri di
linee nelle 49 cittd in Europa dove infrastruttunetropolitane o ferrovie
suburbane sono presenti. Nella tabella che seguaengprende ancora di piu
perché debba essere proprio qui la priorita distimeento per i prossimi anni.
Il totale di km dimetropolitane in ltalia (161,9) pu0 essere paragonato ad
esempio alla rete della singola citta di Berlind{;b), aumentata di altri 4 km
nel giro di un anno, ed e di gran lunga inferidepetto ai dati di Germania,
Francia, Regno Unito e Spagna nel loro complessaagido raffronto con le
popolazioni residenti nei bacini metropolitani colesati metterebbe ancor di
piu in cattiva luce la situazione attuale italiath@ve, tra I'altro, solo le tre
principali cittd (Roma, Milano e Napoli) sono ingsesso di piu di una linea
metropolitana. Una condizione particolarmente pasié quella della Spagna
dove grazie agli investimenti degli ultimi anniésarrivati ad un totale di oltre
550 km di metro, in particolare dovuti allo svilupdella rete di Madrid ed a
guella di Valencia, a cui si & aggiunta la realzzaae della prima linea di
metropolitana a Siviglia, citta dove sono in progettre 3 linee.



Se si considera come termine di paragone lo svilugipuale e futuro della rete di metro la situagidtaliana risult
decisamente allarmante data la crescita quassieesé delle metropolitane @@ negli ultimi anni, dove solo Torino ha vi
nascere una nuova linea mentre a Roma, in attélsatelza, I'ultimo intervento sulla rete metropaha risale al 1999 cdh
prolungamento della linea A. Per quanto riguargeogetti futuri sono da seglare il prolungamento della metro di Torinc
gia citata linea C e la B1 di Roma, la M2 a Milait@rolungamento della metro di Genova e le Litez6 a Napoli.

Le lineeferroviarie suburbane presentano una situazione molto piu eterogenpatttsa quella delle metropolitane; in ogni
cittd questo servizio presenta situazioni differerd per tipologia di treni utilizzati, sia per ¢gestione delle linee. | dati
elaborati indicano come il ritardo italiano siadeite e generalizzato. Per questo tipo di infréistrei 'ltalia € dotata di una
rete totale di 591,7 km mentre sono 2033,7 quelladGermania, 1634,4 km nel Regno Unito e 1345 Sgpagna. In questo
ambito il nostro Paese si avvicina solo alla Frari664 km) che pero vanta ben 587 km di linee fidne (RER) nella sola
capitale Parigi, munita di un servizio capillare efficiente. Uno dei motivi principali alla base giieste differenze e di
natura storica: le linee suburbane italiane somdgpmaggior parte ricavate da linee ferroviarigioaali, come le FR o FM
di Roma, Genova e Palermo, senza avere avuto wgaapnmazione ed uno sviluppo dedicato all'utilipemdolare e della
sola area metropolitana. A dimostrazione dellaiatffa di un nuovo sviluppo per questo tipo di adfirutture vi € la
mancanza di crescita di km della rete in Italid'méiimo anno, con la sola inaugurazione della plecFM1 di Bari, mentre
in Germania, per la precisione ad Amburgo, contimuad essere realizzate nuove linee suburbana, fe@imcia, a Tolosa,
prevista a breve I'apertura della Linea E della R&dale.

DOTAZIONE DI METRO E FERROVIE SUBURBANE NELLE CITTA ' EUROPEE

ltalia Metro Numero linee Ferrovie Suburbane Numero linee
(Km) Metro (Km) Suburbane
Milano 74,6 3 186,4 8
Roma 36,6 2 195,1 7
Napoli 31,8 3 67,4 5
Torino 9,6 1 22 2
Genova 55 1 35 2
Catania 3,8 1 - -
Bologna - - 37,5 5
Palermo - - 39 2
Bari - - 9,3 1
TOTALE 161,9 11 591,7 32
Germania Metro Numero linee Ferrovie Suburbane Numero linee
(Km) Metro (Km) Suburbane
Berlino 1475 10 331,5 15
Amburgo 101 3 150,3 6
Monaco di Baviera 85,8 6 442 7
Francoforte sul 84.8 4 95.8 9
Meno
Dortmund 55 3 * 4
Colonia 45 5 141 4
Norimberga 38,2 3 67 3
Stoccarda 22,5 4 177 6
Wuppertal 13,3 1 - -
Bochum 10 1 - -
Duisburg 3,6 1 * 2
Hannover - - 119,7 5
Dresda - - 101,4 3
Rostock - - 58 3
Bielefeld - - 35 2
Duesseldorf - - * 7
Essen - - * 5
TOTALE 606,7 41 2033,7 81




Francia Metro Numero linee Ferrovie Suburbane Numero linee
(Km) Metro (Km) Suburbane
Parigi 215,4 16 587 22
Lille 45 2 50 7
Lione' 29,3 4 - -
Tolosa 28,2 2 27 1
Marsiglia 19,3 2 - -
Rennes 9,4 1 - -
TOTALE 346,7 27 664 30
Regno Unito Metro Numero linee Ferrovie Suburbane Numero linee
(Km) Metro (Km) Suburbane
Londra 416 11 336,8 23
Newcastle 77,5 2 - -
Glasgow 10,4 1 37 7
Leeds - - 349,1** 12
Birmingham - - 345,1 5
Manchester - - 228,4 9
Liverpool - - 120,6 5
Cardiff - - 109,4 7
Belfast - - 108 3
TOTALE 503,9 14 1634,4 71
Spagna Metro Numero linee Ferrovie Suburbane Numero linee
(Km) Metro (Km) Suburbane
Madrid 283,9 12 366,9 11
Barcellona 112,6 11 4477 6
Valencia 88,9%** 3 205,8*** 6
Bilbao 38,9 2 86,8 4
Siviglia 18 1 168 4
Palma de
Mallorca 7.2 ! i i
Malaga - - 67 2
Donostia - - 3,3 1
TOTALE 551,5 30 13455 34

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009. Elaborazardati: urbanrail.net; ATM; ATAC; MetroNapoli; MeTorino; AMT Genova; AMT
Catania; SFM Bologna; SFMR; Ferrovie dello Statéd@ S-Bahn-Berlin; HVV; S-Bahn-Hamburg; MVG; S-BaMunich; Deutsche Bahn;
VGF; VRR; KVB; VGN; VVS; dresden.de; GVH; VVW; RATESNCF; Transpole; TCL; Tisseo; STAR; TFL; NexuBTSMersey Rail;
Midland Metro; Arriva Trains; GMPTE; WYLTP; MetroMizid; CTM Madrid; TMB; FGC; ATM Catalunya; MetroBiho; Euskotren;
MetroValencia; MetroSevilla; Ajuntament de Palmanfe Cercanias; Stib; De Lijn; GVB; RET,; Isfortafel; CBS.

*Sistema di metro di superficie regionale del Rédir di 315 Km circa.

**Sistema di ferrovia metropolitana nell'area dek®Y Yorkshire di 349,1 Km.

***| a linea 1 della metro di Valencia ha un tratfforrent-Villanueva de Castellon) di 43,8 km in effiettua servizio da considerarsi di
ferrovia metropolitana.

A conferma di quanto il tema del trasporto su fesia trattato come priorita negli altri Paesi e@iogi possono citargli
investimenti successivi alla crisi economica del 80 nel Regno Unito, in Germania ed in Francia. NegjieUnito ad
esempio sono stati stanziati 1,2 miliardi di Eueo finizio anticipato di grandi progetti infrastturali come il Crossrail, un
passante ferroviario che colleghera con treni sal feéquenza il centro di Londra con varie aredadeletropoli fino alle
zone a Sud-Est del Paese, e per I'elettrificazidinalcune linee come la Liverpool-Manchester e tadra-Swansea. In
Germania sono stati messi a disposizione del Mirostdei Trasporti piu di 11 miliardi di Euro in pardestinati alla
realizzazione di 13 linee ferroviarie, oltre che [aeristrutturazione di stazioni di piccole dimams. Infine in Francia gl
stanziamenti per la ristrutturazione delle stazimmimontano a 300 milioni di Euro, stessa cifra ggpata per i lavori di
modernizzazione della rete ferroviaria.



E in Italia? Nessun cambiamento delle priorita, anzl'elenco delle opere della Legge Obiettivo citatin premessa
vede un’assoluta prevalenza di strade e autostradea le priorita di intervento e mancanza di finanziamenti proprio
per le ferrovie e gli interventi nelle aree urbaimeltre malgrado le tante promesse dei Ministeé shsono succeduti in
questi annhon e vero che le autostrade si ripagano da sol@a invece tolgono risorse alle casse pubbliclkeeqehindi
non investono nel trasporto ferroviario. A tal posjto basta osservare la tabella delle infrastreitutostradali previste
e/o in corso di realizzazione nel Nord Italia, davparte I'assurdita di uno scenario dei traspocéntrato sul trasporto
su gommaben 6,5 miliardi di Euro di risorse pubbliche sonaichiesti per nuove pagare autostrade.

| PROGETTI DI NUOVE AUTOSTRADE NELLA PIANURA PADANA

- Costo Contributo Lunghezz
. Ente da cui dipende P .
Le nuove autostrade Regione la Concessione (miliardi pubblico a
Euro) (miliardi Euro) (Km)
Autostrada Bre.Be.Mi. Lombardia CAL (Anas-R_eglone 1,7 0 55
Lombardia)
Nuova Taqgen2|ale Est Lombardia CAL (Anas-R_eglone 17 o 35
Esterna Milano Lombardia)
Pedemontana Lombarda Lombardia CAL (Anas-R_eglone 4,325 1,06 87
Lombardia)
UGS Lombardia Regione Lombardia 0,8 0,12* 67
Cremona-Mantova
Auto;trada TEEEnE Lombardia Regione Lombardia 1,2 0,8 68
Broni-Mortara
Boffalora-Malpensa Lombardia Anas 0,208 0,208 18,6
Autostrada Ti.Bre. Emilia Romagna- Anas 1,83 0,7* 85
Lombardia-Veneto
Autostrada Val Trompia Lombardia Anas 0,923 0,258 35
Pedemo_ntana Piemontese Piemonte Anas 0,75 0,75 50
(tratto Biella)
Autostrada Asti-Cuneo Piemonte Anas 1,24 0 93
Passante di Mestre Veneto Anas 1,13 0,28 32,3
Pedemontana Veneta Veneto Regione Veneto 2,17 0,19 95
Valdastico Sud Veneto Anas 1,0 0* 54
TSR (I Veneto Regione Veneto 1,2 0,005 88
veneta Nogara-Mare
Bresua-lef\dova sistema Veneto Regione Veneto 2,523 0,107 108
tangenziali
Nuova autostrada Romea Emilia Romagna- Anas 4,0 1,8 125
Veneto
AT Passaqte Emilia Romagna Anas 15 0,75* 40
autostradale di Bologna
REIESEIR gutostradale Emilia Romagna Anas 0,65 0,65 15
Campogalliano-Sassuolo
Aut.o.strada. regionale Emilia Romagna Regione Emilia- 1.2 0.4 67
emiliana Cispadana Romagna
TOTALE 30,049 6,508 1217,9

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009.
* Progetti ancora in fase preliminare con pasiievitazione dei costi e coinvolgimento diaise pubbliche.




Come valutare la qualita del servizio?

La dotazione infrastrutturale &€ indubbiamente uo d@eludibile per qualsiasi ragionamento che pahpotenziamento del
servizio ferroviario, ma un efficiente servizio &tb di fattori diversi: puntualita, frequenza, aafita e pulizia dei treni,
organizzazione dell'intermodalita e accessibilitallel stazioni. Tutti fattori che concorrono a detgrare attrattive
dell'offerta rispetto all’automobile. Prendendaifanimento la frequenza del servizio se considedgrar le linee ferroviarie
suburbane una frequenza “utile” per il passaggiotid®i di massimo uno ogni 15 minuti, in Italia gbssono contare
solamente 9 linee che rispettano questo parametud 8 concentrate nell’area urbana di Roma.

Al vertice di questa particolare classifica si coino Germania e Regno Unito rispettivamente coe 38 linee. In una
scala cittadina emergono Parigi (17 linee) e Lorfdg. In questo contesto, come accennato, Rormmigd citta italiana a
mostrare un discreto livello di sviluppo della risa “ferro”; questo dato pero e parzialmente vaath da una presenza
insufficiente di metropolitane ed e quindi imperiaparagonare la situazione di Roma con quelReatiino e Madrid che
hanno in funzione rispettivamente 6 e 4 linee diokde suburbane con frequenza dei treni di masdifhminuti. A Milano

il dato generale €& di una sola linea (S10) chemdein questi parametri, ma nel tratto Bovisa-Pfitdoria, detto Passante
Ferroviario, il servizio delle “Linee S” diventa p@aonabile agli standard europei in quanto vi sicemtrano ben 5 linee
facendo scendere l'attesa dei treni a 6 minutiopposto di quella italiana la realta tedesca ésaeaente all’avanguardia e
si colloca in posizione privilegiata grazie ad wmplesso di linee di superficie (S-Bahn) presentiumerose citta, anche di
medio-piccola grandezza, e con passaggi e seiviardgrado rispetto alle metropolitane sotterea@nche il Regno Unito
e in possesso di ferrovie regionali ben diffuseltzamente ed in grado di sostituire la carenzandiro in molte citta come
Birmingham, Liverpool e Cardiff.

QUALITA’ DELLE LINEE SUBURBANE

Linee Suburbane . . -

Italia con frequenza al max di 15 Vglouta e
min. Media (km/h) del treno

Milano 1 35 1.004 posti
Roma 5 37 1.650 posti
Napoli 1 35 740 posti
Torino - 31 369 posti
Genova 2 33 596 posti
Bologna - 49 267 posti
Palermo - 41 369 posti
Bari - 23 583 posti
Totale e media 9 35,5 697,2
Germania
Berlino 6 39 1.200 posti
Amburgo 4 40 1.000 posti
Monaco di Baviera 2 50 445 posti
Francoforte sul Meno 2 48 448 posti
Dortmund 4 48 448 posti
Colonia 4 48 448 posti
Norimberga - 46 510 posti
Stoccarda 4 52 576 posti
Duisburg - 48 448 posti
Hannover - 40 452 posti
Dresda 2 52 600 posti
Rostock 1 52 600 posti
Bielefeld 1 62 n.d.
Duesseldorf 6 48 448 posti
Essen 2 48 448 posti
Totale e media 38 48,1 576,5




Francia

Parigi 17 45 2.096 posti
Lille 2 a7 339 posti
Tolosa 1 48 339 posti
Totale e media 20 46,6 924,6
Regno Unito

Londra 16 30 1.088 posti
Glasgow 4 32 360 posti
Leeds 2 44 384 posti
Birmingham 3 48 n.d.
Manchester - 42 384 posti
Liverpool 5 34 n.d.
Cardiff 5 40 360 posti
Belfast 1 46 n.d.
Totale e media 36 39,5 515,2
Spagna

Madrid 4 52 997 posti
Barcellona 2 50 997 posti
Valencia 1 59 997 posti
Bilbao 3 48 724 posti
Siviglia - 50 603 posti
Malaga - 50 n.d.
Donostia 1 51 707 posti
Totale e media 11 51,4 837,5

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009. Elaborazardati: Urbanrail.net; Trenitalia; Atac; Atm;
Circumvesuviana; AMT Genova; AMT Catania; SFM Bpia; SFMR; S-Bahn.de; BVG; RATP; SNCF;
Transpole; TCL; Tisseo; STAR; TFL; STAR; TFL; Nex@&PT; Mersey Rail; Midland Metro; Arriva Trains;
GMPTE; WYLTP; Cercanias; EuskoTren.

Nella stessa tabella sono stati inseriti altri gaeametri utili a ragionare di offerta del servizia velocita media e la
capienza massima dei treni. Si pud leggere unardiiza marcata tra Italia e Germania: nel nosteséa treni sono
tendenzialmente piu lenti, con una media di 35,%hkaontro 48,1 della Germania, che implica temppelicorrenza piu

lunghi; allo stesso tempo la capacita media deliefie suburbane italiane € piu elevata (circay@gli contro i 576 della
Germania). Uno dei ragionamenti che possono enmemgrquesti dati € che viste anche le scarse fnegueei treni in

Italia si punti a trasportare piu persone possitidh un singolo mezzo mentre, in Paesi come la &gan le linee

suburbane gia numerose, si vanno ad aggiungeritratiaato numerose linee di metropolitana genesasusi un servizio

diffuso e privo di problemi legati al sovraffollamte. Un discorso parallelo deve essere fatto anmasavolta sulla Spagna
che con 837,5 posti in media e con una velocildt km/h fa del trasporto suburbano una realtagmarabile a quella dei
Paesi del Nord Europa. Tra le citta analizzatecspla capienza massima dei treni RER di Parigi 2696 posti che

distanzia le altre capitali europee: 1.650 a Rdir2Q0 a Berlino, circa 1.100 a Londra e circa 1.800adrid.

Tutti questi vantaggi hanno pero anche un costache si riscontra quando si parla dedgilbonamenti La differenza tra
un cittadino londinese ed uno di una grande citdiana sta nell'offerta incomparabile ma anche wekto
dell'abbonamento che é di circa 4 volte superiBreosi, a scendere, per le citta inglesi, franapsignole. Al tempo stesso
perd rimane altissima la competitivita del traspgrtibblico rispetto all’'uso dell'auto privata, ianticolare per gli elevati
costi per il parcheggio presenti in tutta Europacdhdo una ricerca della Commissione Europea ded Zier uno
spostamento medio di 15 km nelle citta italiangpgindono circa 20 Euro, mentre con il trasportdjicd soltanto 2 Euro;
stessa situazione, con valori diversi, riscontelsilSpagna, Francia, Regno Unito e Germania.



COSTO ABBONAMENTO INTEGRATO TRENI, METROPOLITANE, T RAM,
AUTOBUS URBANI, ED EXTRAURBANINELLE AREE EUROPEE °

Area urbana Euro al Mese
Londra 182,8*
Monaco di Baviera 153,30
Berlino 144,70
Barcellona 136
Parigi 123,60
Lione 70,50 (+ 5 di attivazione tessera)
Madrid 111
Amburgo 88
Birmingham 75*
Glasgow 72,40*%
Bologna 65,50(50,5Q abbona_mento
extraurbano+ 15 integrazione urbana
Milano 64,50 (+ 10 di attivazione tessera)
Valencia 62,40 (+ 4 di attivazione tessera)
Roma 51
Torino 44
Napoli 36,10
Bari 26,10

Legambiente, Rapporto Pendolaria 2009. Elabmmazsu dati: ATM;

ATAC; MetroNapoli; GTT Torino; ATC Bologna; BVG1VV; MVG; RATP;
TCL; Tisseo; TFL; SPT; Midland Metro; MetroMadir TMB; MetroValencia;
Ferrotramviaria.

Focus: le S-Bahn in Germania e la RER a Parigi

Relativamente alle cosiddetimetropolitane di superficie € importante ragionare rispetto all’ltalia e akmpe

patrimonio di ferrovie locali presenti in moltetéit guardando alla Germania il Paese europeo atte ipoigliori esempi

per questo sistema di trasporto. Cittd come BerlMonaco di Baviera, Stoccarda, Amburgo, Norimbeegdarea

metropolitana del Reno, vantano un sistema effieied integrato tra metropolitane classichiimee S (S-Bahn) gia

presente da molti anni (nel caso di Berlino la prilimea risale al 1930). Una delle caratteristidhejueste linee é
'ampio bacino di utenza che viene raggiunto, arelyeandi distanze rispetto ai centri cittadinintne all'interno delle

citta la separazione con le linee ferroviarie tzamtiali permette il transito rapido ed indipendedédle linee S. L'unica
esperienza italiana che si puo accostare alle $-Badesche & quella della citta di Milano; nel ¢apgo lombardo,

grazie alla realizzazione del Passante Ferrovlarlmee di superficie provenienti dall’Hinterlanm@ngono convogliate
nel centro della citta svolgendo la funzione di weaa e propria metropolitana, vista anche la feega di passaggio
ravvicinata dei treni ed i collegamenti con glriahezzi di trasporto su ferro.

Tra i buoni esempi provenienti dall’estero vanriatel lelinee RER (Rete Espressa Regionale) della Regione di Parigi.
Le linee, che fuori Parigi si sviluppano in supadimentre sono sotterranee all'interno della cé#tio presenti sin dalla
meta dell’Ottocento. La lunghezza complessiva deER e di quasi 600 km suddivisi in 5 linee coniezairamazioni.
Anche il materiale rotabile svolge un ruolo impat&essendo tra i piu capienti d’Europa: fino a®pasti disponibili

nei nuovi convogli con 10 carrozze.

Sono stati citati questi due casi anche per faireauanto i risultati vadano a confermare le giustelte fatte in queste
citta. A Parigi e, soprattutto, a Berlino nel codagli ultimi decenni si & andati nella direzioneéntoraggiare e rendere
economicamente competitivo il trasporto su ferro.

Nella capitale francese ogni anno sono oltre 2J®niii viaggi realizzati sulla rete di metro e REBNn un incremento
costante di circa il 2% all’ anno su tutti i medal trasporto pubblico locale ma in particolardasuoietro e sulla linea A



della RER si registrano incrementi superiori al @3uo.

Questi dati sono affiancati da quelli degli spogtathquotidiani rispetto agli altri mezzi di traspm nell’area urbana di
Parigi, infatti, quasi il 65% della popolazione gloe il Trasporto Pubblico Locale, di questi be®@% utilizza mezzi che
viaggiano su ferro. Il tasso di motorizzazionec@ttrario, & inferiore a quello di qualsiasi cit&liana, con 455 auto ogni
1.000 abitanti.

A Berlino ogni anno la rete cittadina del traspoptabblico trasporta circa 906 milioni di passeggedri a oltre 2,4

milioni di persone al giorno. Nel solo anno 200& siegistrato un aumento del numero degli abbontrdebhen 20.000

persone arrivando a 220.000 abbonati che, tantdaperun raffronto, equivale al numero degli ablionella Regione

Campania. Nonostante le tariffe presenti a Berdilamo tra le piu alte d’Europa i risultati ottensitino clamorosi rispetto
agli standard italiani: il tasso di motorizzaziohd piu basso d’Europa (322 auto su 1.000 abitanéntre tra le grandi
capitali Berlino e I'unica che puo vantare un ustiadbicicletta elevato, pari al 10% circa deglbstamenti quotidiani.



NOTE

Per la premessa:
! curato dall’Ufficio Energia e Trasporti di LegambierfEdoardo Zanchini, Gabriele Nanni, Katiusciadjr&i ringrazia in

particolare per la collaborazione Susanna Iragati che riguardano le Regioni sono stati elabatataverso un questionario
compilato dagli uffici degli assessorati ai tragperverificati con i dati di bilancio e delle pdipali pubblicazioni del settore.

2Chein pratica rendono possibile un ammortamenggtianni dell'investimento, che prevede nel cascadibio del gestore
al termine dei 6 anni di far ritornare Trenitalielld spesa e di lasciare i treni e "'ammortamehtwavo soggetto. La divisione
tra le Regioni dei treni generati con queste risérkgata alla redditivita del servizio per Trelgt@ quindi premia chi investe
di pit per aumentare i treni in circolazione.

3 La Regione Campania ha finanziato la realizzazitatla metropolitana regionale e le opere stradalifondi FAS,
finanziamenti europei e fondi regionali, non snegirado di suddividere le suddette fonti di finamzénto.

4 Nella tabella sono riportate le voci di trasfegitto statali per le Regioni a statuto ordinario,qeglle a Statuto speciale la
rendicontazione e tenuta separata perché ancora completato per tutte le Regioni il passaggi@gime ordinario. Si veda
per questo il capitolo 1.

5 La spesa per gli spostamenti sta mediamente rapporto di 4 a 1 tra auto e trasporto collet{00 euro mese a fronte di
40-50). All'anno il pendolare in auto spende mediate 2.265 euro, quello in treno 540.

Per il Rapporto:
! Con Ientrata in vigore della riforma cosiddetta $8anini”, DLgs 422/97 e decreto n. 400/99, sul fedmento alle Regioni
e agli enti locali di funzioni e compiti in mateiatrasporto pubblico locale”

Dalle voci di spesa per omogeneita € stata estluassui costi del trasporto ferroviario che le Ry sono tenute a pagare.
Questa voce viene rimborsata dallo stato solo iepa distanza di anni, comportando per le regiomk condizione
penalizzante.

La classificazione delle ferrovie utilizzate perriisporto nelle aree urbane segue per tutti iiRaesriterio che si basa
sull'utilizzo, I'accessibilita e, dove possibile, limiti tariffari. Per le linee di ferrovie suburba di Milano sono state
considerate tutte le “linee S”, con limite a Rho perS5 ed S6; per Roma le FR1, FR2 (fino a LungheER3 (fino a
Cesano), le FR per i castelli romani (fino a Ciampifo)inea Met.Ro. per Ostia, quella per Pantanoedlg per Viterbo fino a
Sacrofano; per Torino la linea urbana Torino Domegporto di Caselle e Porta Nuova-Moncalieri; pen@® le Ferrovie
Metropolitane Voltri-Nervi e Pontedecimo-BrignolegrpBologna le Ferrovie Metropolitane tra Bologna Calete le stazioni
di Borgo Panigale, Casalecchio di Reno, Villanova) Raffillo e Corticella (essenzialmente i limiti comali); per Napoli le
Circumvesuviane e la linea Cumana-Flegrea; per Balinea FM1. Per la Germania I'analisi € piu imna¢digrazie alla
presenza delle “S-Bahn”, metro di superficie a nietde ferrovie urbane e le metro sotterranee siagpantita che per qualita
del servizio. In Francia effettua un servizio sidaumno la RER di Parigi a cui si aggiungono alcuneelifiER (treni regionali)
negli hinterland di Lille e Tolosa. Nel Regno Unitsistema di ferrovie regionali comprende genesite la citta principale
di una Regione e la conurbazione che ruota intochesaa. In Spagna esistono le “Cercanias”, fernagnali, gestite dalla
Renfe (ferrovie nazionali) in tutte le citta indieamentre a Bilbao si affianca una piccola reteethiovie basche ed a Madrid,
oltre le Cercanias, esistono 3 linee di metro leggeriferiche.

Treni TAF solo sulle linee FR1 ed FR3.

Roma: Validita su tutti mezzi pubblici di Roma, Metfotral e Trenitalia seconda classe nella ProaideRoma. Milano:
Valido sulla rete urbana ed interurbana ATM, stetig linee interurbane integrate nel SITAM. Vatelae sul Passante
Ferroviario e sui tratti in Milano di Trenitaliade LeNord nelle Province di Milano e Monza Briankkpoli: Utilizzabile per
spostamenti da un Comune di fascia limitrofa verapdli (e viceversa). Consente I'utilizzo del sewiarbano di Napoli e dei
servizi extraurbani delle Aziende aderenti al ConsoUNICOCAMPANIA. Per i Comuni ricadenti nelle aregburbane dei
capoluoghi di Provincia, consente I'utilizzo deisei suburbani delle Aziende aderenti. E’' necesseonvalidarlo su ogni
mezzo utilizzato. Torino: Abbonamento personalédeahelle zone corrispondenti al percorso indicatita tessera personale.
Sui treni Trenitalia da diritto alla 2a classe.€AUrbana+2 zone). Bologna: Permette di utilizzexréedinee suburbane ed
extraurbane Atc sia le linee ferroviarie FS lungdlirettrici Porrettana, Galliera o Persicetandarfakcia chilometrica fino a
28 Km da Bologna. Bari: abbonamento mensile validdlp®llegamento della FM1. Berlino: zone A-B-C di Beo + 2
distretti del Brandeburgo, su U-Bahn, S-Bahn, fee@v/mezzi di superficie. Monaco di Baviera: validdld anelli tariffari
che comprendono 'area urbana di Monaco e le Zanigrdfe (subito oltre I'’Aeroporto) su S-Bahn, U-BaBmmezzi di
superficie. Amburgo: valido su tutti i mezzi detka urbana di Amburgo. Parigi: tutte le zone delde-France comprese
Metro, RER e mezzi di superficie. Lione: Metro, trarautobus di Lione e treni regionali SNCF nellagté fuori Lione.



Londra: 6 fasce della Greater London, su Metroududine, tram e bus. Glasgow: Valido su Metro, dodnoe, tram e autobus
per le 3 Zone che costituiscono la “Greater Glasg@lasgow ed hinterland) per 4 settimane indiffeeanente dal mese in
corso. Birmingham: valido su suburbane, tram e aigq@er 4 settimane indifferentemente dal mesernsocd/ladrid: tutte le
Metro, tram, suburbane e autobus della Comunidadatiid. Barcellona: tutte le Metro, tram, suburbareutobus dell'area
metropolitana di Barcellona, per 4 settimane indéféemente dal mese in corso. Valencia: tutte ledléram e autobus
dell'area metropolitana di Valencia, per 4 settimardifferentemente dal mese in corso (non & validie linee suburbane).

Per le citta di Londra, Glasgow e Birmingham i prezmo espressi in Sterline. Al cambio attualeifrispettivo in Euro é:
Londra 204, Birmingham 83,7, Glasgow 80,82.






