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I. INTRODUZIONE

| rapporti tra il gestore delliinfrastruttura ferroviaria nazionale e lo Stato sono
disciplinati, secondo il D.Lgs. 112 del 15 luglio 2015 e suoi aggiornamenti, da un
atto di concessione e da uno o piu contratti di programma (CdP). | CdP sono stipulati
per un periodo minimo di cinque anni per la realizzazione, all’interno delle
strategie di sviluppo del Paese, delliinfrastruttura ferroviaria nazionale e per
definire la programmazione degli investimenti (in taluni casi previsti da specifiche
disposizioni di legge) relativi alla manutenzione, al rinnovo e alla sicurezza
dellinfrastruttura ferroviaria.

Tali interventi devono essere individuati, come previsto all’Art. 5 del decreto-
legge n. 152 del 6 novembre 2021 riguardante “Semplificazione delle procedure
riguardanti gli investimenti ferroviari”, nel Documento Strategico della Mobilita
Ferroviaria di passeggeri e merci (DSMF). In particolare, UArt. 5 prevede che, al
fine di semplificare e agevolare la realizzazione dei traguardi e degli obiettivi
stabiliti dal Piano nazionale di ripresa e resilienza (PNRR) di cui al regolamento (UE)
2021/241 del Parlamento europeo e del Consiglio del 12 febbraio 2021, e dal
decreto-legge 6 maggio 2021, n. 59, convertito, con modificazioni, dalla Legge n.
101/2021, nonché di ridurre i tempi di realizzazione degli investimenti ferroviari,
il Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili (in seguito anche MIMS)
elabora un documento strategico, con validita di norma quinquennale, recante “[...]
lillustrazione delle esigenze in materia di mobilita di passeggeri e merci per
ferrovia, delle attivita per la gestione e il rafforzamento del livello di presidio
manutentivo della rete, nonché' l'individuazione dei criteri di valutazione della
sostenibilita ambientale, economica e sociale degli interventi e i necessari
standard di sicurezza e di resilienza dell'infrastruttura ferroviaria nazionale anche
con riferimento agli effetti dei cambiamenti climatici [...]”.

Il DSMF contiene, altresi, la descrizione degli assi strategici in materia di
mobilita ferroviaria, con particolare riferimento a: “[...] programmi di sicurezza e
di resilienza delle infrastrutture, anche in ottemperanza di specifici obblighi di
legge; programmi di sviluppo tecnologico per aumentare la capacita e migliorare
le prestazioni con riferimento alla rete Sistema nazionale integrato dei trasporti
(SNIT) di primo e secondo livello; interventi prioritari sulle direttrici, nonché’
interventi prioritari da sottoporre a revisione progettuale; attivita relative al
fondo per la progettazione degli interventi e le relative indicazioni di priorita
strategica; individuazione delle priorita strategiche relative ai collegamenti di
ultimo miglio dei porti e degli aeroporti; localizzazione degli interventi, con la
specifica indicazione di quelli da realizzarsi nelle regioni del Mezzogiorno [...]; le
linee strategiche delle sperimentazioni relative alle innovazioni tecnologiche e
ambientali; la ricognizione dei fabbisogni per la manutenzione e i servizi per
linfrastruttura ferroviaria; le metodologie di valutazione degli investimenti, con
particolare riferimento alla sostenibilita ambientale e sociale ed e alla
accessibilita per le persone con disabilita; i criteri di valutazione delle
performances del gestore e delle relative penalita [...]”.
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Il DSMF viene trasmesso alle competenti Commissioni parlamentari e alla
Conferenza Unificata di cui all'articolo 8 del decreto legislativo 28 agosto 1997, n.
281, che si esprimono nel termine di trenta giorni dalla sua ricezione, decorso il
quale il MIMS procede alla sua approvazione con proprio decreto. Il documento e
inoltre sottoposto ad aggiornamento con cadenza triennale o comunque in caso di
mutamento degli scenari di carattere eccezionale.

In relazione al periodo programmatorio 2022-2026, il DSMF e trasmesso alle
competenti Commissioni parlamentari e alla Conferenza unificata entro il 31
dicembre 2021 e lo schema di contratto di programma € trasmesso al Comitato
interministeriale per la programmazione economica e lo sviluppo sostenibile entro
il 31 marzo 2022.

Il presente documento € articolato in tre parti. Nella prima vengono introdotti
gli obiettivi strategici della politica delle infrastrutture e della mobilita alla luce
delle esigenze di mobilita di persone e merci; nella seconda vengono descritti
I’attuale CdP 2017-2021 e ’aggiornamento 2020-2021, le risorse disponibili per il
CdP 2022-2026, nonché i programmi strategici in materia di mobilita ferroviaria con
’indicazione delle priorita degli interventi; infine, nella terza parte & descritta la
metodologia di valutazione ex-ante, in itinere ed ex-post degli investimenti in
campo ferroviario e della performance del gestore dell’infrastruttura ferroviaria in
relazione al CdP 2022-2026.

© MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA SOSTENIBILI
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Il. GLI OBIETTIVI STRATEGICI DELLA POLITICA DELLE
INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA ALLA LUCE
DELLE ESIGENZE DI MOBILITA DI PERSONE E MERCI

.1 LE LINEE PROGRAMMATICHE PER LO SVILUPPO DELLE
INFRASTRUTTURE E DEI SISTEMI DI MOBILITA

L’emergenza sanitaria causata dal COVID-19 ha inciso e ancora sta incidendo in
modo determinante sulla qualita della vita e sulle modalita di lavoro, svago e di
interazione tra le persone. Sebbene gli effetti piu visibili della pandemia abbiano
riguardato la salute della popolazione e la crisi del sistema economico, essa ha
messo anche in luce tutta la fragilita del modello di sviluppo del Paese, la cui
insostenibilita dal punto di vista economico, sociale e ambientale, risultava chiara
gia prima dell’insorgere dell’emergenza sanitaria. Anche grazie all’intervento
europeo definito nel Next Generation EU, il nostro Paese & chiamato ad operare
scelte in grado di contemperare le esigenze di tutela della salute con quelle di
sostegno al lavoro e ai settori economici e produttivi, ma anche a cogliere, grazie
all’intonazione espansiva della politica fiscale e alla disponibilita dei fondi europei
e nazionali destinati agli investimenti, l’occasione per realizzare trasformazioni
radicali del modello economico, anche per renderlo piu sostenibile dal punto di
vista ambientale e piu equo da quello sociale.

Le linee programmatiche sui temi delle infrastrutture e dei sistemi di
mobilita orientate ad uno sviluppo sostenibile del Paese sono state elaborate
dal MIMS e dettagliate nell’Allegato al Documento di Economia e Finanza (DEF)
2021 “Dieci anni per trasformare ['ltalia - Strategie per infrastrutture,
mobilita e logistica sostenibili e resilienti”, al quale si rimanda. L’Allegato
illustra le ricadute sul sistema delle infrastrutture e della mobilita di una visione
innovativa di sviluppo per il benessere delle persone e la competitivita delle
imprese, nel rispetto dell’ambiente, rivolta al futuro in un’ottica di “resilienza
trasformativa” del sistema socioeconomico allo shock pandemico e della crisi
climatica, secondo quell’approccio che ha influito sul nome stesso del PNRR
finanziato dal Next Generation EU (NGEU). Questa nuova visione € inoltre
coerente con quel cambio di paradigma proposto dall’Agenda 2030 delle Nazioni
Unite, sottoscritta anche dal nostro Paese nel 2015, che descrive la strada per un
modello di sviluppo finalizzato al benessere delle persone e della societa nel
rispetto dei limiti planetari, attraverso target concreti e misurabili da raggiungere
in questo decennio, non soltanto di tipo economico, ma anche in altri settori
chiave di carattere sociale e ambientale (ecosistemi, disuguaglianze, servizi
sociali).

Anche nel nostro Paese sta maturando la consapevolezza della necessita di
una svolta nella direzione di uno sviluppo sostenibile e questa direzione é&
certamente rafforzata dal nuovo corso delle politiche dell’Unione europea e dagli
indirizzi della Commissione europea nel creare “un’Europa resiliente, sostenibile
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e giusta”. Gli interventi che saranno finanziati ai diversi Paesi europei con il NGEU
sono infatti finalizzati ai seguenti obiettivi:

e contribuire alla transizione ambientale e alla resilienza e sostenibilita dei
sistemi socioeconomici;

e perseguire con successo la transizione digitale;
o favorire e sostenere i processi di innovazione;
e aumentare la competitivita;

¢ ridurre le disuguaglianze sociali e territoriali.

La ripresa e la resilienza del Paese dipendono in modo decisivo dalla
dotazione infrastrutturale di cui esso dispone e dall’efficienza dei sistemi a
rete che sostengono le attivita economiche e sociali. Un investimento rapido e
consistente in questo campo, quindi, puo non solo esercitare un rilevante effetto
positivo di tipo occupazionale nell’attuale congiuntura, ma anche contribuire a
determinare un miglioramento della competitivita della economia e della qualita
della vita delle persone e dell’ambiente in cui esse vivono e operano. Trasformare
in senso sostenibile le infrastrutture e il sistema dei trasporti € indispensabile
anche per raggiungere gli obiettivi di riduzione dei gas serra previsti
dall’Unione europea nel nuovo pacchetto climatico Fit-for-55 (riduzione delle
emissioni di gas serra del 55% rispetto ai livelli del 1990, con ’obbiettivo di arrivare
alla carbon neutrality per il 2050), in quanto il settore dei trasporti e quello
edilizio contribuiscono per piu della meta alle emissioni di gas climalteranti e il
loro impatto sulla qualita del suolo e della biodiversita & molto rilevante.

D’altra parte, le infrastrutture del Paese devono essere adeguate ai bisogni
delle imprese e dei cittadini, anche per superare le gravi disuguaglianze sociali
e territoriali che affliggono [’ltalia, con una inaccettabile distanza tra Nord e Sud,
centri e periferie, citta e aree interne e rurali. Infine, ma non meno importante,
anche alla luce dell’eta media delle infrastrutture di trasporto italiane, e
necessario un investimento straordinario per assicurarne [|’efficienza e
aumentare la sicurezza dei cittadini. L’innovazione tecnologica e dei materiali
puo consentire un salto di qualita nella gestione delle reti infrastrutturali e dei
sistemi a rete, anche per accompagnare la trasformazione in atto dell’industria
dell’automotive e dei trasporti in generale.

La crisi indotta dalla pandemia ha comportato e comportera cambiamenti
profondi nel funzionamento delle citta e nei comportamenti di imprese e persone,
da accompagnare e orientare con un netto miglioramento del sistema del
trasporto locale. Un contributo significativo alla mobilita sostenibile verra fornito
da azioni che, seguendo il paradigma “ASI”, aiutino a evitare viaggi sostituibili
(“Avoid”), favoriscano l'uso di modalita di trasporto piu efficienti (“Shift”),
aumentino efficienza e sicurezza dei sistemi di trasporto (“Improve”). Al tema dei
viaggi sostituibili si affianca almeno per U’ltalia la profonda trasformazione in atto
nella distribuzione della popolazione sul territorio nazionale, i fenomeni
immigratori attivi e passivi, la curva dell’eta media. Queste variabili interagendo
tra loro disegnano, come testimoniato dalle statistiche dell’ISTAT, un’ltalia in
evoluzione, che richiedera nel prossimo futuro servizi di mobilita differenti e,
potenzialmente, il ricorso meno intenso a quelli classici a favore di nuove forme
di micromobilita.

8 MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA SOSTENIBILI



Il monitoraggio e il governo della transizione della domanda di mobilita,
insieme alle innovazioni tecnologiche e alle valutazioni economiche generali,
diverranno il punto di riferimento dell’evoluzione delle reti di servizi (mobilita,
energia, telecomunicazioni), della loro integrazione fisica e funzionale, del loro
dimensionamento, nell’ottica di contribuire a sviluppare un Paese piu omogeneo
e in grado di affrontare le sfide del futuro, compresa quella di far evolvere i
“corridoi plurimodali del trasporto”, che da decenni guidano lo sviluppo
infrastrutturale dell’Europa, in “corridoi multiservizi”, che diminuiscano [’uso
del territorio, migliorino il presidio manutentivo, accelerino i processi di
potenziamento e sviluppo delle singole reti, diminuendo l’impatto economico e
temporale degli iter amministrativi. Comprendere la traiettoria culturale del
sistema Paese significa seguire e indirizzare i nuovi bisogni e la domanda di servizi
in cui questi si trasformano. Trasformazione prima ancora che quantitativa, di
tipologia e qualita, che permetta di orientare la domanda mentre si danno riscontri

Se quello dell’Avoid € un momento di cambiamento epocale di abitudini e
trend, il tema dello Shift, anche per quello osservato durante la crisi pandemica,
e il momento dell’accelerazione. Se, in generale, il sistema ferroviario ha
“tenuto” rispetto alle altre modalita di trasporto, al suo interno il sistema
dell’intermodalita ha visto un momento di svolta concreta. Nuove tecnologie,
’evoluzione del mercato dei fattori della produzione, ’andamento del prezzo
dell’energia hanno, per la prima volta in questi anni, cambiato il paradigma di
questo specifico segmento, con una vivace richiesta di servizi da parte del
mercato, che hanno comportato fenomeni di saturazione dei terminali merci,
anche nel Mezzogiorno.

Per affrontare queste sfide si operera simultaneamente su due direttrici. La
prima, orientata a soddisfare le necessita immediate del sistema dei trasporti,
con azioni volte a:

e assicurare la manutenzione del patrimonio infrastrutturale esistente,
prevenendo i rischi anche attraverso ’uso di tecnologie innovative;

e migliorare 'efficienza dei sistemi di trasporto per ridurre i rischi e gli
impatti negativi legati all’emergenza sanitaria;

e assicurare la tempestiva attuazione degli investimenti programmati con il
PNRR e altri fondi nazionali ed europei disponibili;

e realizzare importanti riforme di sistema e di settore.

La seconda, da perseguire simultaneamente alla prima, finalizzata a
orientare le scelte verso la realizzazione di infrastrutture piu sostenibili e
resilienti, in primo luogo ai rischi sismici e ai disastri naturali, in grado di ridurre
le disuguaglianze esistenti e rispondere ai bisogni delle imprese e delle persone,
nel rispetto del principio del Do Not Significant Harm (DNSH), il che implica che
tutti gli investimenti e le riforme programmate non devono danneggiare
’ambiente, ma lo devono preservare per le generazioni future.

In questa prospettiva, la programmazione degli investimenti per le
infrastrutture e la mobilita deve essere un processo integrato di pianificazione di
cui il Documento Strategico della Mobilita Ferroviaria di passeggeri e merci
rappresenta uno dei pilastri, in quanto, nelle more della redazione del Piano
Generale dei Trasporto e della Logistica (PGTL), integra U’Allegato al DEF, che
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definisce ’elenco delle infrastrutture prioritarie per lo sviluppo del Paese, ivi
compresi gli interventi intermodali relativi al settore dei trasporti e della logistica
la cui realizzazione risulta coerente con gli obiettivi e le strategie generali.

FIGURA I1.1.1: IL PROCESSO INTEGRATO DI PIANIFICAZIONE AMBIENTALE, DEI TRASPORTI E DEL

TERRITORIO: FOCUS SULLA MOBILITA FERROVIARIA

Piano Nazionale
Integrato per
I'Energia e il Clima
(PNIEC)

|

Piano Generale dei
Trasporto e della
Logistica (PGTL)

The European
Green Deal

Documento
Strategico della
Mobilita Ferroviaria

- (DSMF) - -

Linee
programmatiche EU

Contratto di
Programma RFI

Con riferimento alla modalita ferroviaria, la programmazione di medio-lungo
termine definita prima nel PNRR e poi nell’Allegato al DEF 2021 prevede lo
sviluppo di sistemi integrati di trasporto a lunga percorrenza e locale per una
mobilita sostenibile, anche per conseguire gli obiettivi generali di:

e ridurre le disuguaglianze territoriali in termini di dotazione
infrastrutturale e di servizi di mobilita, basandosi, tra [’altro, su criteri di
accessibilita territoriale ed equita;

e ridurre le emissioni di gas climalteranti e I’inquinamento, in particolar
modo nelle citta, e procedere nel percorso della decarbonizzazione e della
transizione ecologica che vede il trasporto ferroviario svolgere un ruolo
centrale.

Non a caso sono previsti, a livello europeo, importanti target su due orizzonti
temporali (2030 e 2050), come indicato dalla Sustainable and Smart Mobility
Strategy (SSMS) [COM(2020) 789 final)], che definisce gli obiettivi per la riduzione
delle emissioni del 90% entro il 2050, in linea con il Green Deal europeo). In base
a tale strategia:

e entro il 2030 in Europa il traffico ferroviario ad alta velocita ed il traffico
ferroviario merci dovranno rispettivamente raddoppiare ed aumentare del

10 MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA SOSTENIBILI
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50% rispetto ai livelli del 2015. Parallelamente, i trasporti di linea collettivi
inferiori a 500 km dovranno essere a emissioni zero, il trasporto intermodale
su ferro e per via navigabile dovra essere in grado di competere con il
trasporto su strada nellUE, il traffico ferroviario ad alta velocita dovra
raddoppiare in tutta Europa;

e entro il 2050 il traffico ferroviario ad alta velocita dovra triplicare, il
traffico merci ferroviario dovra raddoppiare, la rete di trasporto
transeuropea (TEN-T) multimodale sara pienamente operativa per un
trasporto sostenibile e intelligente con connettivita ad alta velocita, tutti i
costi esterni del trasporto intra UE dovranno essere coperti dagli utenti del
trasporto.

Questi target dovranno essere declinati rispetto all’attuale situazione
geografica, produttiva ed economica dell’ltalia e alle previsioni per il futuro. Per
questo il Ministero ha avviato la valutazione dell’impatto dei necessari
investimenti pubblici e privati, anche alla luce della capacita produttiva del
sistema economico nazionale, in quanto un obiettivo fondamentale della
transizione ecologica del sistema della mobilita & quello di rafforzare la capacita
industriale nazionale e la sua rete di conoscenze e competenze tradizionali ed
innovative. Questa rimane condizione fondamentale per detenere le leve del
cambiamento rispetto ai tempi di realizzazione ai risultati attesi, i quali sono
comunque estremamente sfidanti: basti considerare che la ripartizione modale del
trasporto ferroviario merci in Europa (EU-28), con riferimento al traffico interno
terrestr?, si attesta su una percentuale del 18,7%, percentuale che in Italia scende
al 13,1%".

Per contribuire al rilancio del Paese e alla transizione ecologica e digitale del
suo sistema di mobilita, la principale finalita cui destinare i programmi di sviluppo
e i progetti di investimento consiste nel miglioramento delle prestazioni e
dell’accessibilita del servizio ferroviario, ottenibile attraverso le seguenti azioni
fondamentali:

e la piena realizzazione dei corridoi europei TEN-T, per i quali sono
necessari interventi di adeguamento delle linee ferroviarie agli standard
prestazionali europei e di potenziamento delle reti TEN-T e dei valichi
alpini. Infatti, per lo sviluppo coordinato della rete ferroviaria europea dei
trasporti TEN-T, la Commissione Europea ha adottato un approccio per
“Corridoio” nell’ambito del quale sono stati identificati 9 Core Network
Corridor Europei, di cui 4 interessano [’ltalia;

e il potenziamento e la messa in sicurezza della circolazione ferroviaria
grazie all’estensione dell’utilizzo dell’ERTMS a tutta la rete. Oggi 'ERTMS
e operativo su 758 km linee di Alta Velocita (AV), mentre sono in avvio le
prime realizzazioni sui corridoi europei (1.500 km). L’obiettivo e quello di
accelerare ’attrezzaggio con ERTMS del 100% della rete e della flotta
circolante entro il 2035, con grande anticipo rispetto al termine stabilito a
livello europeo (2050) al fine di rendere il sistema ferroviario italiano tra i
piu avanzati del mondo;

T RMMS 2021; media EU27 | PRIME KPI&Benchmarking 2020, media Paesi aderenti gdl PRIME.
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e [|’aumento della resilienza alla crisi climatica, con il rafforzamento della
resilienza dell’infrastruttura, lefficientamento energetico e |’aumento
della sicurezza, cosi da anticipare potenziali minacce derivanti dal dissesto
idrogeologico, affrontare eventi meteorologici avversi e adattarsi ai
cambiamenti climatici;

¢ il potenziamento e ’estensione dell’Alta Velocita (AV), ossia l’estensione
della connettivita e prestazioni dell’AV realizzando infrastrutture diverse
per le esigenze di ciascun territorio. Per migliorare lintegrazione e
l'accessibilita tra le principali aree urbane del Paese. Affiancando alla
realizzazione di nuove linee, interventi di velocizzazione e superamento
delle situazioni di saturazione, sara possibile massimizzare |’offerta di
collegamenti veloci nord-sud/est-ovest;

¢ il miglioramento delle reti regionali, interregionali e dei nodi ferroviari
delle citta metropolitane (considerando anche lo sviluppo delle linee
storiche ad utilizzo turistico), ovvero di quelle reti ferroviarie “non
nazionali” che presentano evidenti potenzialita e criticita. Tale
miglioramento puo essere conseguito solo attraverso:

o lariqualificazione e il potenziamento delle reti e dei nodi (mediante
adeguamenti per la sicurezza, rinnovo tecnologico degli impianti,
aumento della capacita e completamento di archi mancanti, ecc.);

o una gestione integrata con la rete nazionale sia in termini di
infrastruttura fisica (con interconnessioni di rete e raccordi
ferroviari passeggeri e merci), sia in termini di servizi erogati
(servizi di TPL e/o di adduzione all’AV);

e il miglioramento del sistema logistico nazionale, attraverso il
potenziamento dei collegamenti di ultimo miglio con aeroporti, porti e
terminali merci. E prevista la realizzazione dei collegamenti con i principali
aeroporti Core oggi non connessi alla rete ferroviaria (Genova, Bergamo e
Venezia), nonché con gli aeroporti Comprehensive e Off TEN-T di Trapani,
Olbia, Brindisi, Lamezia T., Firenze, Verona, Bolzano, Brescia, Salerno e
Perugia. Verranno poi potenziati i collegamenti con i principali porti Core
(Taranto e Napoli) del Paese e con i porti Comprehensive e Off TEN-T di
Civitavecchia, Vasto e Vado Ligure;

e [’aumento della qualita delle stazioni, le quali vanno valorizzate quali
nodi intermodali e poli di attrazione per lo sviluppo sostenibile del
territorio e del suo sistema di mobilita. Di conseguenza, sara necessario
classificare le stazioni sulla base non solo del numero di passeggeri, ma del
loro ruolo nel contesto urbano e territoriale, analizzare e definire il loro
potenziale come nodo trasportistico e polo di servizi per i viaggiatori e per
il territorio;

¢ [|’innovazione tecnologica da sviluppare nell’ambito di tutti i sottosistemi
dell’infrastruttura ferroviaria nazionale e a livello di impianti di
alimentazione del materiale rotabile a trazione alternativa (treni a
idrogeno), di cui e stata avviata la fase di sperimentazione utilizzando le
risorse messe a disposizione nel PNRR.
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Le linee di azione sopra descritte si inseriscono nel percorso gia avviato
con le strategie illustrate nell’Allegato Infrastrutture al DEF e con gli obiettivi
e le misure del PNRR, nell’ottica del miglioramento della sicurezza e della
sostenibilita dei sistemi di trasporto, per conseguire la diversione modale di
passeggeri e merci verso il sistema ferroviario:

e completando le direttrici della rete TEN-T;

e estendendo il sistema AV nel sud del Paese (nuova linea Salerno - Reggio
Calabria);

e sviluppando connessioni veloci trasversali (Orte - Falconara, Roma -
Pescara, Battipaglia - Metaponto - Taranto);

e potenziando e modernizzando le reti regionali e i nodi ferroviari
metropolitani;

¢ estendendo il sistema ERTMS a tutta I’infrastruttura ferroviaria nazionale;

e elettrificando le linee attualmente ancora esercite con mezzi a gasolio,
laddove possibile, oppure sostituendo la trazione a gasolio con quella a
idrogeno.

Considerando, in particolar modo, il trasporto ferroviario delle merci, dal
2015 si € inoltre avviata una politica di rilancio specifica per invertire il rapido
declino iniziato nel 2008, focalizzandosi prevalentemente su quattro strumenti:

e |'upgrade infrastrutturale della rete e delle connessioni di ultimo e
penultimo miglio (stazioni e raccordi e terminali) al fine di garantire le
prestazioni delle ferrovie di pianura sui principali corridoi, gli standard
europei di lunghezza, sagoma e peso trainabile su tutte le direttrici nazionali
e internazionali (anche con il completamento dei grandi tunnel di base alpini)
e le connessioni con i sistemi portuali nazionali. Questi interventi stanno
consentendo un elevato recupero di competitivita della modalita ferroviaria,
con una diminuzione del costo unitario di trasporto, che in taluni casi puo
superare il 30%;

e il rafforzamento dei corridoi merci (RFC) al fine di migliorare la
competitivita del trasporto ferroviario merci internazionale (che rappresenta
circa la meta del traffico merci di interesse italiano in termini di treni-km),
attraverso identificazione, la sperimentazione e ’applicazione di soluzioni
armonizzate a livello europeo in materia di allocazione della capacita,
monitoraggio/gestione del traffico transfrontaliero, qualita del servizio door-
to-door;

e misure di semplificazione ed efficientamento normativo e procedurale. In
questo campo rientrano i provvedimenti di regolamentazione ed
efficientamento della manovra ferroviaria nei comprensori (Gestore Unico di
Manovra), i primi esempi di semplificazione e dematerializzazione
documentale applicata ai trasporti intermodali e alle merci,
Uimplementazione dei Fast Corridor ferroviari o intermodali. Questi
interventi sono generalmente implementabili in tempi minori rispetto ai
grandi progetti infrastrutturali e hanno un elevato rapporto benefici-costi;
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e incentivi. Per invertire il trend negativo consolidatosi dopo il 2007 e
supportare il sistema logistico nelle more della implementazione degli
interventi infrastrutturali, il MIMS ha ritenuto indispensabile l’introduzione di
incentivi volti a sostenere direttamente le imprese ferroviarie, la domanda,
la formazione professionale e l’adeguamento dei carri ferroviari a requisiti
tecnici e ambientali piu stringenti, nonché a stimolare gli investimenti degli
operatori logistici in equipment intermodale (casse mobili e semirimorchi).

1.2 ASSI STRATEGICI FERROVIARI NELL’AMBITO DELLA RETE
EUROPEA TEN-T E DEL SISTEMA NAZIONALE INTEGRATO DEI
TRASPORTI (SNIT)

11.2.1 LE RETI EUROPEE DI TRASPORTO

La politica europea delle infrastrutture di trasporto € incentrata su una
pianificazione di lungo periodo per il perseguimento di uno Spazio Europeo Unico
dei trasporti, all’interno del quale siano raggiunti target ambiziosi volti alla
sicurezza, decarbonizzazione, digitalizzazione e sostenibilita. A tal fine la
Commissione europea ha disegnato, in piena condivisione con gli Stati membri, una
strategia volta a incentivare il trasferimento modale verso modalita di trasporto piu
sostenibili (trasporto marittimo e trasporto su ferro), anche attraverso ’impiego di
tecnologie innovative (Intelligent Transport Systems - ITS e Cooperative ITS) per la
gestione dei flussi di traffico e persegue:

¢ la riduzione dei gap infrastrutturali tra i Paesi membri;

e il miglioramento delle interconnessioni tra reti nazionali e tra modalita
nonché dei livelli di interoperabilita delle reti;

¢ la risoluzione delle interferenze tra traffici ferroviari urbani, regionali e di
media/lunga percorrenza.

L’obiettivo della politica europea per lo sviluppo delle reti transeuropee dei
trasporti (TEN-T) rappresenta un tassello fondamentale dell’azione dell’Unione
europea volta a promuovere la libera circolazione di merci, servizi e cittadini,
rafforzare la coesione economica, sociale e territoriale tra tutti gli Stati membri e
le loro regioni, oltre che al di fuori dellUE. In tale contesto, il Trattato sul
funzionamento dell’Unione Europea (TFUE) dedica alla tematica tre articoli (artt.
170-172) nel titolo XVI (rubricato, appunto, “Reti Transeuropee”). In particolare,
’art. 171 rappresenta, assieme al successivo art. 172, la specifica base giuridica
per l’adozione delle misure in materia TEN che fondano [’adozione, da parte del
Parlamento europeo e del Consiglio, di due Regolamenti, il n. 1315 e il n. 1316
dell’11 dicembre 2013, che mirano a pianificare e a sviluppare le reti transeuropee
dei trasporti articolate su una “costruzione a doppio strato”, comprendente una
rete allargata delle infrastrutture da realizzare con un orizzonte temporale
2050 (Comprehensive network o rete Globale) ed una rete ristretta costituita
dalle infrastrutture a maggior valenza strategica da completare entro il 2030
(Core network o rete Centrale).
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La rete TEN-T e costituita da un insieme di infrastrutture lineari (ferroviarie,
stradali e fluviali) e puntuali (nodi urbani, porti, terminali ferroviario-stradali e
aeroporti) considerate “rilevanti” a livello comunitario. Al fine di assicurare una
implementazione il piu possibile sincronizzata della rete Centrale sono stati creati
nove Core Network Corridors (o corridoi della rete centrale) focalizzati sui seguenti
aspetti:

e integrazione modale;
¢ interoperabilita;
¢ sviluppo coordinato delle infrastrutture transfrontaliere.

A livello europeo, la priorita attuale € quella di assicurare la continuita dei
Corridoi, realizzando, ove necessario, i collegamenti mancanti, migliorando il grado
di interoperabilita con le reti transfrontaliere e assicurando opportuni collegamenti
tra le differenti modalita di trasporto, senza dimenticare l’importanza nella
risoluzione dei “colli di bottiglia” esistenti in corrispondenza dei principali nodi
urbani.

Quattro dei nove “Core Network Corridor (CNC)” identificati dall’Unione europea
attraversano il territorio italiano:

¢ il Corridoio Mediterraneo attraversa ’intero Nord Italia da Ovest ad Est,
congiungendo i nodi di Genova, Torino, Milano, Verona, Venezia, Trieste,
Bologna e Ravenna;

e il Corridoio Reno-Alpi connette i valichi di Domodossola e Chiasso con il
porto core di Genova passando, in sovrapposizione al corridoio Mediterraneo,
attraverso i centri urbani di Milano e Novara. Gli aeroporti Core sono Genova,
Milano Malpensa, Milano Linate e Bergamo;

¢ il Corridoio Baltico-Adriatico collega |’Austria (valico di Tarvisio) e la
Slovenia ai porti Core del Nord Adriatico di Trieste, Venezia e Ravenna e
Ancona, passando per i nodi urbani di Udine, Padova e Bologna;

e il Corridoio Scandinavo-Mediterraneo attraversa l’intero stivale,
scendendo dal valico del Brennero fino alla Sicilia e passando per i nodi
urbani di Trento, Verona, Bologha, Firenze, Roma, Napoli, Bari, Messina e
Palermo. Dieci dei sedici porti core della rete TEN-T italiana fanno parte di
questo corridoio (Ancona, Augusta, Bari, Gioia Tauro, La Spezia, Livorno,
Napoli, Palermo, Termini Imerese, Taranto).

La Commissione europea, d’intesa con gli Stati interessati, svolge
periodicamente un processo di consultazione degli stakeholders di ciascun
Corridoio, finalizzato all’approvazione di uno specifico Piano di Lavoro contenente
lo stato dell’arte, il grado di raggiungimento dei target infrastrutturali richiesti
dalla normativa di riferimento e tutti gli elementi atti a garantire un’effettiva
integrazione tra le diverse modalita di trasporto, identificando le azioni da
intraprendere, la tempistica e le risorse finanziarie necessarie. | Piani di Lavoro
guidano, quindi, U'implementazione dei Corridoi fino al raggiungimento degli
obiettivi fissati anche attraverso ’analisi della lista dei progetti ad essi correlati
che rappresenta lo strumento principale per monitorare i progressi nello sviluppo
dei Corridoi e, al contempo, pianificarne il completamento.
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L’ltalia partecipa attivamente a questo esercizio, che ha portato
all’identificazione di poco meno di 500 interventi sui quattro Corridoi della rete
transeuropea dei trasporti che interessano il territorio nazionale, per una stima di
investimenti infrastrutturali di circa 150,5 MId di euro, con orizzonte temporale
prevalentemente al 2030. Tra i principali progetti transfrontalieri nazionali si
segnalano il Tunnel di Base del Brennero lungo il Corridoio Scandinavo-Mediterraneo
e la nuova linea ferroviaria Torino-Lione lungo il Corridoio Mediterraneo.

A seguito dei mutamenti connessi all’uscita del Regno Unito dall’Unione
europea, il Consiglio e il Parlamento europei hanno convenuto che la revisione degli
orientamenti TEN-T fosse anticipata al 2021 invece del 2023 come previsto dal
Regolamento UE n. 1315/2013. In effetti, la revisione del regolamento TEN-T offre
una reale opportunita per rendere la rete transeuropea dei trasporti adatta alle
esigenze future e a conseguire anche gli obiettivi del Green Deal europeo. In tale
prospettiva, ’ltalia ha sempre espresso la volonta di incorporare nella rete e nei
Corridoi europei gli assi considerati strategici nell’ambito del Sistema Nazionale
delle Infrastrutture di Trasporto allo scopo di eliminare i gap esistenti. In tale
contesto si inserisce l'obiettivo di garantire un pieno allineamento tra la
pianificazione nazionale e la pianificazione europea della rete TEN-T.

La revisione del regolamento TEN-T offre una reale opportunita di rendere la
rete transeuropea dei trasporti adatta alle esigenze future ma soprattutto di
conseguire gli sfidanti obiettivi del Green Deal europeo.

Il 14 dicembre 2021 la Commissione europea ha presentato la proposta
legislativa di revisione del Regolamento 1315/2013 sugli orientamenti della rete
TEN-T:

Il testo emendato del regolamento TEN-T prevede lo sviluppo graduale della
rete TEN-T in tre fasi temporali: 2030 per la rete Centrale, 2040 per la cosiddetta
rete Centrale estesa (extended Core Network) e 2050 per la rete Globale e la
conversione delle Autostrade del Mare in un concetto di Spazio Marittimo Europeo
con meno vincoli sui porti coinvolti dalle rotte. La proposta comprende, inoltre,
’aggiornamento degli standard e dei requisiti tecnici, le mappe dettagliate delle
nuove reti TEN-T sia dei Paesi UE che dei Paesi vicini, nonché le mappe dei 9 Corridoi
Core ridenominati “European Transport Corridors” (si veda Figura 1l.2.1.), che
allineano i tracciati degli attuali Corridoi Core con quelli dei Corridoi Ferroviari
Merci istituiti dal Regolamento UE 913/2010.

La rete Centrale TEN-T definita nel 2013 rimane in buona parte invariata a
seguito del processo di revisione, compresi i requisiti infrastrutturali da rispettare
entro il 2030, mentre la rete Centrale estesa viene definita sulla base di una
selezione delle componenti della rete Globale il cui completamento € anticipato al
2040. Insieme alla rete Centrale, la rete Centrale estesa costituisce la rete di
trasporto portante, multimodale e sostenibile ed e costituita in gran parte da quelle
sezioni della rete Globale che sono entrate a far parte dei tracciati dei nuovi
corridoi europei di trasporto.

Viene poi ribadito che le infrastrutture che appartengono alla rete TEN-T
(sezioni lineari o nodi), oltre che godere di ampia visibilita ed essere riconosciute
ad alto valore aggiunto europeo (aspetti che impattano anche sul rating finanziario),
sono eleggibili a finanziamenti comunitari derivanti da vari strumenti europei, sia a
fondo perduto che in forma di prestiti, con particolare riferimento a quelli stanziati
dallo strumento CEF e i loro gestori, nel caso di rete Centrale ed Estesa, partecipano
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anche agli organi consultivi della Commissione europea per lo sviluppo dei Corridoi
europei.

FIGURA 11.2.1: NUOVA PROPOSTA DEI CORRIDOI DI TRASPORTO EUROPEI

ATLANTIC @ SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN ® MEDITERRANEAN
@ NORTH SEA - ALPINE ® BALTIC SEA - ADRIATIC SEA ® WESTERN BALKANS
@ NORTH SEA - BALTIC @ RHINE- DANUBE ® BALTIC - BLACK - AEGEAN SEAS

A tale proposito va ricordato che la revisione del Regolamento 1315/2013
comporta, per le diverse modalita di trasporto, l'obbligo di adeguamento a
determinati requisiti infrastrutturali negli orizzonti temporali 2030 (per la rete
Centrale), 2040 (per la rete Centrale estesa) e 2050 (per la rete Globale
Comprehensive), al fine di assicurare un sostanziale miglioramento della qualita
dell’offerta di trasporto.

Relativamente alla nuova mappa della rete TEN-T, tra le priorita di assoluta
rilevanza per ’Italia, su cui la Commissione si & espressa favorevolmente nel testo,
rientrano l’inclusione del porto di Civitavecchia nella rete dei porti Core e il
completamento della dorsale adriatica con ’inserimento della tratta da Ancona a
Foggia nella rete di rango extended Core sia ferroviaria che stradale. Tale inclusione
permette di prolungare il tracciato del Corridoio “Mar Baltico - Mar Adriatico” fino
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a Bari, creando una connessione strategica con il Corridoio “Scandinavo -
Mediterraneo” a nord attraverso il nodo di Bologna e a sud attraverso il nodo di Bari.

D’altra parte, I’accoglimento delle proposte di “specializzazione” delle linee
ferroviarie della rete Core dedicate al traffico passeggeri e merci, che hanno
consentito di definire due direttrici merci lungo le dorsali costiere e una direttrice
passeggeri nell’asse centrale, e I’inclusione della parte mancante della sezione
stradale e ferroviaria Jonica nella rete di rango Comprehensive, anello mancante
nell’area a Sud della Calabria, rappresentano un risultato di particolare rilievo.

Inoltre, sono stata accolte una serie di proposte di tipo tecnico-funzionale per
tutte le modalita di trasporto, complementari alle predette priorita, quali:

¢ l’inclusione del Passante di Mestre nella rete stradale Core;

e l’inclusione della sezione ferroviaria Taranto-Brindisi e le due tratte
transfrontaliere ferroviarie “Fossano-Cuneo-Ventimiglia” e “Bressanone
(Bolzano) - Villach - Klagenfurt”, rispettivamente con la Francia e con
’Austria, in rete Comprehensive;

¢ l’inserimento degli interporti di Fernetti, Santo Stefano di Magra, Segrate
e Agognate nella rete Core, 6 nuovi porti (Capri, Ischia, Ponza, Porto
Empedocle, Porto S. Stefano e Procida), 3 aeroporti (Isola D’Elba, Perugia
e Rimini) e 8 nuovi terminali (Busto Arsizio, Faenza, Foggia Incoronata, Forli
Cesena Valle Silva, Ortona, Castelguelfo, Pordenone e Portogruaro) nella
rete Comprehensive.

Mentre quasi tutti i nodi della rete sono stati conservati, con la sola eccezione
dell’esclusione di due scali aeroportuali (Brescia e Forli), la Commissione ha
ampliato la rete dei nodi urbani (ad oggi composta da 9 nodi urbani principali),
con l’inclusione di 40 nuclei urbani italiani con oltre 100.000 abitanti o
capoluoghi di regione con caratteristiche demografiche anche inferiori per
garantire una piena coesione territoriale anche attraverso le opportune connessioni
ferroviarie/stradali.

Sono state poi introdotte nuove misure e requisiti per tutte le modalita di
trasporto: in particolare, per il settore ferroviario sono € previsto |’adeguamento
della sagoma (P400) e la rimozione del vecchio sistema di ERTMS (livello B)
addirittura per la rete Comprehensive e la velocita di almeno 160 km/h per i
passeggeri e di 100 km/h per le merci sulla Core e sull’extended Core. Da citare
sono poi anche uno studio di mercato per i terminali multimodali entro due anni
dall’adozione della proposta, ’adozione di PUMS per i nodi urbani entro il 2025,
connessioni multimodali e la disponibilita di carburanti alternativi su tutta la rete.

Da segnalare infine che importanti sezioni ferroviarie sono state incluse nella
rete Centrale estesa per consentire la creazione al 2040 di una rete con
prestazione di elevata qualita su scala europea (Luino-Sesto Calende; Novara-
Domodossola; Alessandria-Tortona-Genova; Vicenza-Portogruaro; Vicenza-Treviso-
Udine-Gorizia; Firenze-Roma-Formia; Paola-Sibari-Taranto; Messina-Palermo),
come si evince dalle mappe ferroviarie di seguito riportate.

Per quanto attiene le sezioni transfrontaliere, le vie di accesso al valico del
Brennero, alla Torino Lione, nonché la Venezia Trieste (adeguamento
dell’esistente) sono state riallineate e caratterizzate da velocita superiori ai
200km/h da completare entro il 2030 in quanto parte della rete Core.
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FIGURA 11.2.2: NUOVA PROPOSTA DI RETE TEN-T CORE; EXTENDED CORE E COMPREHENSIVE

FERROVIARIA MERCI (DICEMBRE 2021)
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FIGURA 11.2.3: NUOVA PROPOSTA DI RETE TEN-T CORE; EXTENDED CORE E COMPREHENSIVE

FERROVIARIA PASSEGGERI (DICEMBRE 2021)
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11.2.2 IL SISTEMA NAZIONALE INTEGRATO DEI TRASPORTI

Il Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti (SNIT) rappresenta linsieme di
infrastrutture, puntuali e a rete, di interesse nazionale e internazionale che
costituisce la struttura portante del sistema di trasporto passeggeri e merci italiano.
Coerentemente con la pianificazione infrastrutturale nell’ambito delle reti europee
TEN-T e le nuove infrastrutture realizzate negli ultimi anni, nell’Allegato
infrastrutture al DEF del 2021 si e provveduto ad aggiornare la rete SNIT mediante
criteri specifici per modalita di trasporto riportati nella seguente tabella. La rete
SNIT si compone delle infrastrutture puntuali (nodali) rappresentate dai principali
porti e aeroporti, nonché dalle citta metropolitane, che costituiscono i poli
attrattori/emissivi della domanda di mobilita multimodale dei passeggeri e delle
merci. La rete si completa con le infrastrutture lineari di interesse nazionale e
internazionale (ferrovie, strade, autostrade e ciclovie) che permettono alla
domanda di mobilita passeggeri e merci di media e lunga percorrenza di esplicarsi
su tutto il territorio.

TABELLA 11.2.1: CRITERI PER L’'INDIVIDUAZIONE DELLA RETE SNIT

INFRASTRUTTURE SNIT 1° LIVELLO SNIT 2° LIVELLO

Rete SNIT 2001 (solo direttrici lunga
percorrenza attualmente in esercizio per

Ferrovie passeggeri e/o merci) + rete TEN-T (Core e
Comprehensive) + ulteriori assi di accessibilita
ultimo miglio a porti, aeroporti

Tutte le restanti tratte
ferroviarie

Rete nazionale di base, corrispondente alla
rete autostradale SNIT 2001 (solo assi Tytte le restanti strade di
LINEARI Stradee  attualmente in esercizio) + rete TEN-T (Core € competenza statale
autostrade Comprehensive) + ulteriori assi di accessibilita
a porti, aeroporti, poli turistici e distretti
industriali.

Rete Eurovelo che si compone di 16 itinerari per un’estensione
complessiva di circa 80 mila km.

Ciclovie
Rete nazionale delle ciclovie proposta nel Piano generale mobilita ciclistica
CITTA Citta 14 citta metropolitane individuate dalla
metropolitane L.56/2014
16 Autorita di Sistema Portuale, che includono
Porti i 58 Porti di rilevanza nazionale individuati dal
D.Lgs. 169/2016
PUNTUALI Restanti 22
. 16 aeroporti strategici, gia nodi della rete TEN- |r_1frastrutture . di
Aeroporti rilevanza nazionale
T Core . o .
identificate nel Piano
Nazionale Aeroporti
LE FERROVIE

Il Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti (SNIT) di 1°livello per la rete ferroviaria
di rilevanza nazionale e internazionale € stato definito nel Piano Generale dei
Trasporti e della Logistica (PGTL) del 2001 e successivamente aggiornato
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nell’Allegato infrastrutture al DEF del 2021 tenendo conto: dell’evoluzione dei
traffici di lunga percorrenza (passeggeri e merci); dell’articolazione funzionale dei
quattro corridoi TEN-T che interessano il territorio italiano; delle esigenze di
collegamento alle principali aree urbane del Paese; degli obiettivi di connessione ai
porti e agli aeroporti appartenenti alla medesima rete TEN-T.

Il Sistema include 48 direttrici funzionali (figura seguente), estese su circa
8.800 km, pari al 44% dell’intera rete nazionale. Tutte le restanti linee, incluse
quelle concesse (isolate o meno), formano invece lo SNIT di 2° livello, orientato
prevalentemente al supporto dei traffici regionali e/o alla distribuzione capillare
della circolazione merci.

FIGURA 11.2.4: RETE FERROVIARIA DI INTERESSE NAZIONALE - SNIT DI 1°E 2° LIVELLO

Ministero delle infrastrutture
e della mobilita sostenibili

Snit ferroviario
T T
=R Ry, |-:-:-:1

— Rete SNIT 2° livello

Fonte: Struttura Tecnica di Missione MIMS.

Ovviamente, il sistema ferroviario nazionale non si esaurisce nello SNIT di primo
livello che ne costituisce l’ossatura, ma include anche le reti (in parte di RFl, in
parte affidate ai gestori regionali) e i corrispondenti servizi ferroviari locali che, se
pur di competenza regionale, costituiscono nel loro insieme un insostituibile
supporto al riequilibrio modale nelle grandi aree urbane, e anche nei grandi sistemi
di urbanizzazione diffusa che interessano buona parte del territorio nazionale. E
nota, infatti, la funzione di attrazione della domanda e di decentramento
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residenziale verso le aree esterne, in presenza di servizi ferroviari stabili e di
qualita.

Le ferrovie regionali in concessione, come riportato nella seguente figura,
hanno un’estensione di circa 3.600 km di linee (la rete ferroviaria nazionale gestita
da RFI e di circa 17.000 km), gestite da 20 gestori infrastrutturali regionali, alcuni
dei quali svolgono anche la funzione di gestore del trasporto ferroviario.

FIGURA 11.2.5: INQUADRAMENTO FERROVIE REGIONALI IN CONCESSIONE
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Il quadro normativo di interesse per le ferrovie regionali, che vedono un
coinvolgimento diretto di RFI, & dettato dall’articolo 47 del decreto legge n.50 del
24 aprile 2017, convertito nella Legge n. 96 del 21 giugno 2017, in cui viene
consentito alle Regioni ed ai gestori regionali di sottoscrivere degli accordi con RFI
per permettere alla stessa di svolgere interventi per il potenziamento,
ammodernamento e la messa in sicurezza della linea, nonché subentrare nella
gestione dell’infrastruttura con la possibilita di trasferire la proprieta dell’asset
ferroviario a RFI. Oltre a tale normativa sono stati emanati due decreti-legge: il DL
162/2019 (Milleproroghe) convertito con Legge 8/2020 e il DL 34/2020 (Rilancio)
convertito con Legge n. 77/2020, che hanno qualificato, rispettivamente la nuova
linea Bari-Bitritto e il collegamento ferroviario Rosarno-San Ferdinando ed il relativo
impianto come Infrastruttura Ferroviaria Nazionale. Sulla base del quadro normativo
rappresentato, si evidenziano due possibili ipotesi:

e il possibile subentro di RFI nella gestione dell’infrastrutturale regionale:
al momento si € concluso il percorso di subentro nella gestione della rete
regionale umbra, che vede RFI come gestore infrastrutturale regionale dal
1° luglio 2019 in sostituzione di Umbria TPL e Mobilita. Al contempo sono in
corso interlocuzioni con la Regione Piemonte/GTT e la Regione Friuli-
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Venezia Giulia/FUC e RFI finalizzati ad individuare il percorso piu adatto per
il subentro di RFI agli attuali gestori infrastrutturali regionali;

e il trasferimento di linee regionali in concessione nell’IFN: a seguito
dell’emanazione dei suddetti Decreti-legge, RFI sta svolgendo le attivita
propedeutiche al relativo trasferimento dell’asset ferroviario interessato sia
dal punto di vista patrimoniale che da quello tecnico.

LE STRADE E LE AUTOSTRADE

La rete stradale e autostradale di rilevanza nazionale e internazionale si estende
per circa 30.600 km (rete stradale e autostradale nazionale) e comprende 13 valichi
alpini. Di tale rete si & definita la sottorete dello SNIT di 1° livello, la cui estensione
e di circa 15.300 km. Tale sottorete e stata integrata dalle direttrici di connotazione
europea TEN-T “Core” e “Comprehensive” non presenti nello SNIT di 1° livello come
definito nel PGTL del 2001, nonché aggiornata con ulteriori assi stradali di rilevante
interesse, realizzati nel corso degli ultimi 15 anni. La rete stradale italiana si
completa con le reti delle strade regionali e provinciali che costituiscono, nel loro
insieme, un insostituibile strumento per |’accesso multimodale allo SNIT stesso.

FIGURA 11.2.6: RETE STRADALE SNIT DI 1°LIVELLO

* MIMS

Ministero delle infrastrutture
 della mobilita sostenibili

SNIT Rete Viaria — Snit secondo livello stradale
0 50 100 150 200 250 300km
— Snit primo livello stradale |

Fonte: Struttura Tecnica di Missione MIMS.
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LE CICLOVIE

Le infrastrutture a servizio della mobilita ciclistica rivestono un ruolo di rilievo nello
sviluppo della mobilita sostenibile. Sono due, in particolare, le priorita delle
politiche di sviluppo della ciclabilita su cui si stanno ridisegnando e ridefinendo gli
investimenti infrastrutturali, secondo quanto previsto dal Piano Generale della
Mobilita Ciclistica. La prima riguarda le connessioni ciclabili tra territori, lungo
percorsi nazionali e internazionali, dove l’incremento di flussi ciclistici si lega a
positive ricadute in termini di conservazione e recupero del paesaggio e di sviluppo
turistico, migliorando [’accessibilita al territorio. La seconda interessa invece le
aree urbane, dove si sta dimostrando che la realizzazione di una rete di percorsi
sicuri di collegamento tra i quartieri e con i nodi intermodali (Biciplan, da
inquadrare nell’ambito dei PUMS) permette di raggiungere quote significative di
diversione modale.

FIGURA 11.2.7: LA RETE EUROVELO
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A livello europeo, il progetto “Eurovelo”, promosso da ECF - European Cyclists’
Federation, mira allo sviluppo di una rete transnazionale di ciclovie, che dal 2012
inclusa all’interno della rete Europea TEN-T (Trans-European Transport Network),
aprendo la possibilita dell’accesso alle risorse che la Commissione europea mette a
disposizione per il completamento di questa rete strategica. La rete Eurovelo (figura
seguente), si compone di 16 itinerari, ognuno con un’estensione superiore ai 1.000
km, per un’estensione complessiva di circa 80.000 km.

Per lo sviluppo della mobilita ciclistica e della rete di ciclovie nazionali sono
stati compiuti due passi fondamentali: U'individuazione nel 2017 delle 10 ciclovie
appartenenti al sistema nazionale delle ciclovie turistiche (SNTC) e I’approvazione
della legge n. 2 del 11 gennaio 2018 sullo sviluppo della mobilita in bicicletta, che
ridefinisce il sistema nazionale (SNCT) quale Rete Ciclabile Nazionale Bicitalia
(RCN), considerandolo integrazione in Italia della rete Eurovelo.

| PORTI

Coerentemente con le previsioni del Decreto Legislativo 4 agosto 2016, n. 169
“Riorganizzazione, razionalizzazione e semplificazione della disciplina concernente
le Autorita portuali di cui alla legge 28 gennaio 1994, n. 84, in attuazione
dellarticolo 8, comma 1, lettera f), della legge 7 agosto 2015, n. 124” e del Decreto
Legislativo 13 dicembre 2017, n. 232 (“Correttivo porti”), che hanno modificato la
Legge 28 gennaio 1994, n. 84, e in aderenza rispetto all’aggiornamento del nuovo
Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti (SNIT) intervenuto nel 2017, le 16 Autorita
di Sistema Portuale che includono a loro volta i porti di rilevante interesse
economico internazionale e nazionale, costuituscono i nodi di 1°livello dello SNIT
del settore portuale.

Il sistema portuale nazionale non si esaurisce nello SNIT di primo livello e nei
58 porti di rilevanza internazionale e nazionale che ne costituiscono |’ossatura, ma
include altresi i porti marittimi categoria | di cui all’art. 4 della novellata Legge
84/1994 (ovvero i porti e le specifiche aree portuali finalizzati alla difesa militare
ed alla sicurezza dello Stato) nonché ulteriori 217 scali minori dedicati
prevalentemente alla nautica da diporto, alle attivita legate alla pesca ed al
trasporto di passeggeri locali e turisti.

26 MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA SOSTENIBILI



DOCUMENTO STRATEGICO DELLA MOBILITA FERROVIARIA DI PASSEGGERI E MERCI

TABELLA 11.2.2: ELENCO ASDP SNIT 1° LIVELLO

1. AdSP del Mar Ligure Occidentale
Porti di Genova, Savona e Vado Ligure
2. AdSP del Mar Ligure Orientale
Porti di La Spezia e Marina di Carrara
3. AdSP del Mar Tirreno Settentrionale
Porti di Livorno, Piombino, Portoferraio, Rio Marina, Cavo e Capraia
4. AdSP del Mar Tirreno Centro-Settentrionale
Porti di Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
5. AdSP del Mar Tirreno Centrale
Porti di Napoli, Salerno e Castellamare di Stabia
6. AdSP dei Mari Tirreno Meridionale e lonio
Porti di Gioia Tauro, Crotone (porto vecchio e nuovo), Corigliano Calabro,
Taureana di Palmi e Vibo Valencia
7. AdSP del Mar lonio
Porto di Taranto
8. AdSP dello Stretto
Porti di Messina, Milazzo, Tremestieri, Villa San Giovanni e Reggio Calabria
9. AdSP del Mare di Sardegna

Porti di Cagliari, Foxi-Sarroch, Olbia, Porto Torres, Golfo Aranci, Oristano, Portoscuso-
Portovesme e Santa Teresa di Gallura (solo banchina commerciale)

10. AdSP del Mare di Sicilia Occidentale
Porti di Palermo, Termini Imerese, Porto Empedocle e Trapani
11. AdSP del Mare di Sicilia Orientale
Porti di Augusta e Catania
12. AdSP del Mare Adriatico Meridionale
Porti di Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta e Monopoli
13. AdSP del Mare Adriatico Centrale
Porti di Ancona, Falconara, Pescara, Pesaro, San Benedetto del Tronto
(esclusa darsena turistica) e Ortona
14. AdSP del Mare Adriatico Centro-Settentrionale
Porto di Ravenna
15. AdSP del Mare Adriatico Settentrionale
Porti di Venezia e Chioggia
16. AdSP del Mare Adriatico Orientale

Porti di Trieste e Monfalcone
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FIGURA 11.2.8: SITUAZIONE ATTUALE COLLEGAMENTI FERROVIARI PORTI ITALIANI
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GLI AEROPORTI

A livello aeroportuale, partendo dallo SNIT 2001, si sono integrati i nuovi
orientamenti della Rete TEN-T ed i criteri inseriti nel Piano Nazionale degli
Aeroporti, soprattutto in relazione alla copertura territoriale del sistema
aeroportuale, anche indipendentemente dalla rete “Core”. Di conseguenza, gli
aeroporti di Pisa, Firenze, Bari, Lamezia Terme e Catania della rete
“Comprehensive” sono stati ritenuti di importanza nazionale e quindi di 1° livello,
mentre gli aeroporti di Cuneo, Parma, Rimini, Perugia, Salerno, Taranto e Crotone,
pur non figurando nella rete TEN-T, sono stati classificati di 2° livello. In definitiva,
lo SNIT contiene 38 strutture aeroportuali, di cui 16 appartenenti alla rete di 1°
livello.
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TABELLA 11.2.3: DEFINIZIONE DELLA RETE AEROPORTUALE SNIT DI 1° E 2° LIVELLO

LIVELLO SNIT AEROPORTI

Roma Fiumicino, Milano Malpensa, Bergamo Orio al serio, Milano Linate, Venezia,
1° livello (16 aeroporti)  Catania, Bologna, Napoli, Palermo, Pisa, Bari, Torino, Cagliari, Lamezia Terme,
Firenze, Genova

Roma Ciampino, Verona, Treviso, Olbia, Brindisi, Trapani, Alghero, Trieste, Pescara,
2° livello (22 aeroporti)  Reggio Calabria, Ancona, Crotone, Lampedusa, Perugia, Parma, Cuneo, Brescia,
Salerno, Comiso, Pantelleria, Rimini, Taranto

FIGURA 11.2.9: LA SITUAZIONE ATTUALE DEI COLLEGAMENTI FERROVIARI AGLI AEROPORTI

ITALIANI 2021
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LA DOMANDA DI TRASPORTO FERROVIARIO: TENDENZE
ATTUALI E PROSPETTIVE

La crisi economica del primo decennio di questo secolo, non ancora appieno
superata e aggravata dalle recenti vicende sanitarie globali, ha prodotto una
profonda trasformazione sia nelle abitudini e necessita dei cittadini che
nell’economia del Paese. Con riferimento al settore dei trasporti e della logistica,
si & assistito ad un "disaccoppiamento” (decoupling) tra andamento dell’economia
(PIL) ed andamento del traffico passeggeri e merci, con quest’ultimo che decresce
pit dell’economia in fase di recessione (es. scetticismo e paura del futuro), ma che
riprende a crescere con tassi molto maggiori di quelli del PIL in fase di ripresa
economica (es. bisogno crescente di mobilita, ripresa dell’export della manifattura
italiana).

Tra i numerosi fattori che hanno caratterizzato le dinamiche evolutive dello
scenario socioeconomico a livello globale, alcuni piu di altri sono direttamente
connessi al settore dei trasporti e della mobilita, un settore che da sempre svolge
un ruolo essenziale nella societa e nell’economia e che oggi sta vivendo una
profonda evoluzione tecnologica, da sviluppare, in risposta alle nuove esigenze
poste dalle dinamiche globali, nel segno della transizione ecologica. Veicoli a guida
autonoma, connessione 5G fra veicoli e infrastrutture, elettrificazione e
combustibili a basso impatto ambientale, servizi di mobilita innovativi sempre piu
legati all’uso, e non al possesso, sono solo alcune delle linee di tendenza verso cui
da tempo si stanno concentrando importanti investimenti in Europa a livello
pubblico e privato.

Il punto di partenza del confronto € necessariamente quello in cui ci ha
proiettato improvvisamente l’avvento del COVID-19, mettendoci di fronte ad una
crisi sanitaria, economica e sociale totalmente inedita, che ha sia accelerato
’evoluzione di dinamiche gia in corso, sia modificato alcune linee di tendenza, in
una direzione che ancora non sappiamo quando e in che misurata possa considerarsi
reversibile. E cio anche in riferimento all’ambito della mobilita, su cui la crisi Covid
si € abbattuta in un momento storico caratterizzato da un picco dei volumi di
trasporto raddoppiato negli ultimi 25 anni.

11.3.1 LA DOMANDA E L’OFFERTA DI TRASPORTO MULTIMODALE PER
| PASSEGGERI E LE MERCI

LE TENDENZE DI MEDIO TERMINE

Tra il 2000 e il 2010, il traffico ferroviario a media e lunga percorrenza e
diminuito di oltre il 25%, tendenza invertitasi a partire nel 2012, grazie soprattutto
alla competizione venutasi a creare nel mercato dell’Alta Velocita, che ha generato
un incremento, nel periodo 2012-2019, di oltre il 9%. | servizi ferroviari nazionali
hanno subito in tal modo una sostanziale trasformazione, passando da elemento-
chiave per la connettivita del Paese sulle lunghe e lunghissime distanze a sistema
portante per le relazioni di medio-lungo raggio. Il traffico regionale ha conosciuto
un andamento in qualche misura speculare al precedente, caratterizzandosi tra il

30 MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DELLA MOBILITA SOSTENIBILI


Massimo
Evidenziato

Massimo
Evidenziato

Massimo
Evidenziato

Massimo
Evidenziato


DOCUMENTO STRATEGICO DELLA MOBILITA FERROVIARIA DI PASSEGGERI E MERCI

2000 e il 2010 per una crescita piuttosto consistente (+16%), seguita da una notevole
flessione (-15,5%) nel successivo decennio (2010-2019).

TABELLA I1.3.1: ANDAMENTO DELLA DOMANDA INTERNA DI PASSEGGERI NEL SETTORE DEL TRASPORTO

FERROVIARIO 2000-2020

SETTORE SISTEMA DI TRASPORTO 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2010 2005 2000

FERROVIA
(piccole/medie
e grandi imprese)

Min pax-km 21.206 56.586 55.493 53.231 52.178 52.207 47.172 50.088 50.243

% 82,3% 87,1% 87,2% 87,3% 87,3% 87,7% 86,3% 88,6% 89,4%

Min pax-km  3.307  6.052 5.853 5.562 5.388 5.527 5.948 4.982 4.503
METROPOLITANA

TRASPORTO % .8% 9,3% 9,2% 9,1% 9,0% 9,3% 10,9% 8,8% 8,0%
FERROVIARIO  TRANVIA Minpax-km 911  1.644 1.506 1.466 1.435 1.379 1.207 1.103  1.105
(urbana ed
extraurbana) % 35% 25% 2,4% 2,4% 24% 2,3% 22% 2,0% 2,0%
FUNIVIA e Minpax-km 351 693 751 749 767 431 349 344 331
FUNICOLARE % 14% 1% 12% 12% 13% 0,7% 0,6% 0,6% 0,6%

Min pax-km 25.775 64.975 63.603 61.008 59.768 59.544 54.676 56.517 56.182

TOTALE var. % su

-60,3%  2,2% 4,3% 2,1% 0,4% 1,8% -0,7% 0,1% 1,5%
base annua

Nota: sono considerati gli spostamenti dei passeggeri realizzati mediante vettori nazionali con origine e destinazione interne al territorio italiano ed & compresa anche la
quota dei traffici internazio nali realizzata su territorio nazionale.

Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati CNIT.

FIGURA 11.3.1: ANDAMENTO DEL TRAFFICO FERROVIARIO DI MEDIA E LUNGA (M/L) PERCORRENZA
E REGIONALE 2000- 2019 (INDICI BASE 2000=100)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati CNIT.

Piu in dettaglio, negli anni immediatamente successivi alla crisi economica del
2009 si sono registrate significative riduzioni dei traffici passeggeri. Tra il 2009 e il
2012, infatti, il numero di spostamenti di persone e diminuito di circa il 15%, una
riduzione che ha interessato in misura differente le diverse modalita, dal trasporto
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ferroviario (-3%) a quello stradale (-16%), passando per quello marittimo (-14%), con
il solo trasporto aereo ad aver retto alla crisi, facendo registrare nello stesso
periodo una crescita del 13%. Dal 2013 si e assistito ad una ripresa della mobilita
dei passeggeri, anche grazie all’attivazione dei servizi ferroviari AV e all’apertura
(nel 2012) alla libera concorrenza sui servizi ferroviari: ne & conseguita una risalita
quasi continua, con incrementi medi del 3% all’anno, degli spostamenti totali, che
ha portato nel 2019 la domanda complessiva a tornare sui livelli precedenti la crisi
del 2009, per poi crollare a causa della pandemia.

FIGURA 11.3.2: ANDAMENTO DELLA DOMANDA NAZIONALE MULTIMODALE DI PASSEGGERI PER

MODO DI TRASPORTO 2009-2020 (INDICI BASE 2009=100)

160
140
~
[-)
(-]
¥ 120
[-2]
[
(=]
~N
o 100
("]
[
-3
S
£ 80
=
;
H
¥ 60
§ TRASPORTO FERROVIARIO !
g 40 | ==l==TRASPORTO STRADALE r
@sfp=TRASPORTO MARITTIMO Q
20 | |==@==TRASPORTO AEREO
----- TOTALE
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
[-2] (-] - N (] < n (*-] ~ 3 (-] [-] -l
[-] =) - -l L) - -l = w =) o o
(=] (-] (-] (=] (-] (-] (=] (-] (-] (=] (-] (-] (=]
N (] (] N (] N N (] N N (] (] N

Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati CNIT.

Con riferimento al traffico passeggeri e merci interno (ossia realizzato
mediante vettori nazionali con origine e destinazione interne al territorio italiano -
talvolta denominato anche “traffico domestico”) gran parte di esso utilizza oggi
infrastrutture di trasporto stradale. Le stime relative al traffico merci vedono,
anche per il 2020, cosi come accaduto negli anni precedenti, la prevalenza del
trasporto su gomma (56,5%) della merce complessivamente trasportata. La modalita
stradale, inoltre, e quella che nel settore delle merci ha retto meglio all’urto della
crisi dovuta alla pandemia, facendo registrare una flessione di “soli” nove punti
percentuali rispetto al 2019, valore di gran lunga inferiore a quello registrato nei
comparti aereo (-24,3%) e marittimo (-11,8%). Anche il settore ferroviario delle
merci € caduto (-9,4%) in linea con la diminuzione del PIL, confermandosi un asset
strategico per ’economia nazionale, in quanto limita la circolazione delle persone
ed e facilmente controllabile, garantendo in tal modo piena sicurezza ai settori
manifatturiero e agricolo.

La visione di sistema e la relativa strategia perseguita negli ultimi anni ha
prodotto certamente risultati apprezzabili: pur in un periodo di crescita economica
complessiva piuttosto ridotta, infatti, il cargo ferroviario merci ha fatto registrare
tra il 2014 ed il 2019 un incoraggiante +11% in termini di treni-km prodotti sulla IFN
e addirittura un +34% sulle relazioni da/per il sud peninsulare. Tali considerazioni
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restano valide anche estendendo il periodo di osservazione al 2020 allorquando &
deflagrata la crisi pandemica: in tale anno, infatti, la contrazione dei volumi
registrata e stata contenuta al -3%.

TABELLA 11.3.2: TRAFFICO FERROVIARIO MERCI PER MACROAREA 2014-2020

servizi ferroviari merci: milioni di treni*km per regione d'ltalia 2014-2020 A%
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 '14-'20
da/perSicilia| 3,3 2,8 2,7 2,3 2,1 2,4 2,52|  -24%
da/persSup| 121 13,7 14,6 15,1 15,3 16,2 15,78 31%
sub Tot sud+isole | 15,4 16,6 17,3 17,5 17,5 18,6 18,30 19%
altre regioni| 28,4 29,0 29,4 29,9 29,6 30,2 28,79 1%
TOTALE ITALIA treni*km 43,8 45,5 46,7 47,3 47,1 48,7 47,08 8%

Fonte: elaborazione R.A.M S.p.A.

| primi riscontri relativi alla seconda meta del 2020 e alla prima meta del 2021
testimoniano poi un rimbalzo ben superiore alle perdite registrate durante il primo
lockdown: gia nel lll quadrimestre del 2020 il traffico ferroviario intermodale aveva
recuperato i livelli pre-crisi del 2019, mentre nella prima meta del 2021 il traffico
ferroviario merci fa registrare una crescita di quasi 11 punti percentuali rispetto
all’analogo periodo del 2019.

FIGURA 11.3.3: CARGO FERROVIARIO TOTALE ED INTERMODALE, ANDAMENTO 2019-2020-2021

andamento cargo ferroviario intermodale 2020 e 2021 vs 2019
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Fonte: elaborazione R.A.M. S.p.A.
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Un altro elemento di riscontro positivo per la strategia sin qui adottata &
ravvisabile nella effervescenza del mercato, non solo in termini di crescita dei
volumi, ma anche in termini di apertura: dal 2014 al 2020 la quota dell’ex-
incumbent in termini di treni-chilometro & gradualmente diminuita dal 62% al 48%2,
mentre se si considerano le relazioni con il Mezzogiorno insulare essa € scesa dal
73% al 53%, mentre il numero di imprese ferroviarie merci attive € aumentato,
raggiungendo un valore di 23 unita.

D’altra parte, questi buoni risultati settoriali hanno prodotto minime variazioni
in termini di shift modale: anzi, a fronte di una netta controtendenza rispetto al
trend decrescente europeo rilevato fino al 2016, successivamente anche il dato
italiano ha seguito lo stesso andamento: infatti, l’incidenza del cargo ferroviario sui
trasporti inland (strada + ferrovia + vie d’acqua interne) & passata dal 13,2% del
2014 al 14,7% del 2016 (con una media europea scesa dal 18,4% al 18,0%), per poi
ridursi all’11,9% (17% nella media europea) nonostante la crescita del traffico
ferroviario in termini di treni-chilometro.

FIGURA 11.3.4 CARGO FERROVIARIO TOTALE ED INTERMODALE, ANDAMENTO 2019-2020-2021
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Fonte: Eurostat - modal split of freight transport.

Questo dato deriva, in primo luogo, dalla difficolta di ridurre il ricorso al
trasporto stradale in una realta come quella italiana, in cui i trasporti stradali
avvengono gia in larghissima maggioranza entro i 300 chilometri, risultando di fatto
“incomprimibili”. D’altra parte, esso evidenzia che anche |’autotrasporto sta
vivendo una progressiva trasformazione ed efficientamento organizzativo,
testimoniato dal progressivo consolidamento delle imprese del settore e dai
provvedimenti e normative specifiche adottate, quali ad esempio, la revisione dei

2 Dato complessivo IF Gruppo FS.
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limiti dimensionali per gli autoarticolati recentemente portati ai 18 metri di
lunghezza.

D’altra parte, viviamo in una fase di transizione in cui digitalizzazione e spinta
all’innovazione sono molto forti in tutto il settore dei trasporti e dunque anche per
il futuro non si puo pensare che gli incrementi di competitivita nel trasporto
ferroviario delle merci, dovuti alla completa implementazione del Treno Europeo
Merci (TEM), non trovino anche sinergie con incrementi di qualita e competitivita
nell’autotrasporto (es. impatti positivi che potranno avere gli sviluppi in tema di
guida assistita e guida autonoma). Pertanto, le esigenze del cargo ferroviario
richiedono una pianificazione integrata e multimodale della mobilita®, anche per
poter significativamente contribuire al raggiungimento degli obiettivi di
sostenibilita, in particolare di quelli legati al riequilibrio modale e alla
decarbonizzazione.

Infine, va tenuta presente la capacita dell’infrastruttura ferroviaria, il cui limiti
si sono gia manifestati sia per il mercato passeggeri che per quello merci. Tale
fattore diventa rilevante non solo quando c’¢ una completa saturazione
dell’infrastruttura, ma spesso molto prima, soprattutto quando le richieste del
mercato, tanto passeggeri che merci, concentrano la domanda in determinate fasce
orarie giornaliere. In questi casi, oltre all’upgrade infrastrutturale e tecnologico, si
prospetta un’esigenza di coordinamento e coinvolgimento degli stakeholder al fine
di ricercare assetti organizzativi in grado di sfruttare al meglio la capacita
disponibile.

LE TENDENZE DELL’ULTIMO TRIENNIO

Con riferimento al settore dei trasporti e della logistica, la diffusione globale del
COVID-19 ad inizio 2020 ha, come detto, proposto un nuovo elemento di profonda
criticita ed incertezza per il nostro Paese, ’Europa e il mondo intero che ha
modificato radicalmente i possibili scenari produttivi, economici e sociali nazionali
e internazionali, sia di breve che di lungo periodo. Per meglio comprendere, gestire
e quindi anticipare le conseguenze di tale crisi pandemica sul settore dei trasporti,
il MIMS nello stesso anno ha attivato, presso la Struttura Tecnica di Missione,
’Osservatorio sulle tendenze di mobilita durante I’emergenza sanitaria del
COVID-19, al fine di monitorare [’evoluzione degli impatti che la diffusione del
virus, le politiche di regolamentazione/limitazione della mobilita e la campagna
vaccinale hanno prodotto, e stanno tuttora producendo, sulla domanda di
spostamento e sulla sua ripartizione modale.

Con riferimento al trasporto dei passeggeri, il 2020 ha registrato un crollo
della mobilita complessiva dei passeggeri di circa il 36%, con riduzioni del traffico
che vanno dal 28% per la mobilita marittima a circa il 73% per il trasporto aereo.

3 Nel 2019 si stima che per effetto delle sole misure incentivanti Ferrobonus e Norma Merci si sia prodotto
uno shift modale verso la ferrovia pari a circa il 2% del traffico stradale [Fonte: elaborazioni RAM: su dati CNIT
2018-2019].
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TABELLA 11.3.3: ANDAMENTO DELLA DOMANDA NAZIONALE DI PASSEGGERI E MERCI PER MODO DI

TRASPORTO 2017-2020

PASSEGGERI (MIn pax-km) MERCI (MIn tonnellate-km)
SETTORE
2020 2019 2018 2017 2020 2019 2018 2017
TRASPORTQ ~ Valore 25775 64.975 63.603 61.008 28.097 31005 31995 32.128
FERROVIARIO @ssoluto
(a) % 4,2% 6,7% 6,7% 6,3% 15,3% 15,1% 16,3% 16,7%

TRASPORTO ~ Valoré 570 014 875911 857.727 885.459 103.989 114.417 104.052 99.120
STRADALE ~ @ssoluto

(b) % 94,3% 90,6% 90,6% 91,3% 56,5% 55,9% 53,0% 51,5%
TRASPORTQ ~ Valore 2974 4141 4098  3.780 51180 58.030 59.058 60.066
MARITTIMO assoluto

(c) % 0,5% 0,4% 0,4% 0,4% 27,8% 28,4% 30,1% 31,2%

valore 6.008 21.885 20962 19.824 921 1216 1261  1.269
TRASPORTO  assoluto : - - - - : -
AEREO
% 1,0% 2,3% 2,2% 2,0% 0,5% 0,6% 0,6% 0,7%
valore 514601 966.912 946390 970.071  184.187 204.668 196.366 192.583
TOTALE assoluto
var. % -36,4% 2,2% -2,4% 4,4% -10,0% 4,2% 2,0% 5,5%

Nota: sono considerati gli spostamenti di passeggeri/merci realizzati mediante vettori nazionali con origine e destinazione interne al
territorio italiano; per il traffico ferroviario &€ compresa anche la quota dei traffici internazionali realizzata su territorio nazionale.

Per il trasporto passeggeri: (a) comprende i trasporti su ferrovia, tranvie, metropolitane, funicolari e funivie; (b) comprende i trasporti
collettivi extraurbani, i trasporti su filovie ed autobus urbani, e i trasporti privati; (c) comprende la navigazione marittima e quella per vie
d’acqua interne.

Per il trasporto merci: (a) la merce trasportata non include il peso dei carri privati vuoti e gli spostamenti delle locomotive singole; (b)
autotrasporto non inferiore a 50 km; (c) comprende la navigazione marittima e quella per vie d’acqua interne.

Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati CNIT.

In questo contesto, il sistema ferroviario nazionale, escludendo i sistemi di
trasporto a impianti fissi urbani e metropolitani, nel 2020 ha trasportato circa 21
miliardi di passeggeri-km, con una flessione del 62,5% rispetto all’anno precedente
che ha interrotto il trend positivo registrato nel precedente quinquennio (+3,8% di
crescita media annua).

Con specifico riferimento al settore ferroviario, da inizio pandemia ad oggi,
l’Osservatorio del MIMS ha registrato un crollo della mobilita dei passeggeri in tutti
i sottosettori:

= gli spostamenti ferroviari su servizi ad Alta Velocita (AV), e in genere quelli di
media e lunga percorrenza, hanno subito una riduzione sino a quasi il 100% nel
periodo marzo-aprile 2020, anche a fronte di una riduzione dei servizi offerti di
oltre il 95%. A differenza del trasporto stradale, tale contrazione &
marginalmente rientrata nell’estate del 2020 (-60% rispetto al 2019), mentre
un’ulteriore significativa contrazione si € osservata durante la seconda ondata di
diffusione del COVID-19 (sino a -95%). Nel corso del 2021 il flusso passeggeri e
ripreso, con importanti crescite nel Ill e IV trimestre che hanno portato, a
novembre 2021, la domanda di mobilita ad essere ancora inferiore del 38%
rispetto ad analogo periodo del 2019, a fonte di una contrazione dell’offerta di
servizi del 14%;

= gli spostamenti ferroviari su servizi Intercity (IC ed ICN) hanno subito un trend
confrontabile con quello osservato per i servizi AV, con perdite sino ad oltre il
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95% nel periodo marzo-aprile 2020, con una contrazione che € proseguita anche
a luglio 2020 (-50%). Durante la seconda ondata di diffusione del virus, questa
componente di domanda ferroviaria ha registrato ulteriori perdite fino a circa
’80% a dicembre 2020, per poi invertire la tendenza nel primo semestre 2021,
sino al -27% registrato a novembre di quest’anno rispetto all’analogo periodo del
2019;

= gli spostamenti ferroviari regionali hanno registrato, a partire dalla fine del
primo lockdown, un andamento significativamente diverso da quello dei servizi
ferroviari AV e quelli di media e lunga percorrenza. A settembre 2020 i traffici
regionali erano infatti solo del 10% inferiori a quelli del 2019, per poi registrare
una nuova caduta (-50% rispetto al 2019) durante [’autunno, anche in ragione
della riduzione degli spostamenti per studio che in parte utilizzano questi servizi
ferroviari. Tale tendenza e rimasta pressoché costante nei primi mesi del 2021,
per poi invertirsi a partire da maggio 2021, cosicché a novembre di quest’anno
la riduzione €& pari al 27% rispetto all’analogo periodo del 2019.

FIGURA 11.3.5: DOMANDA PASSEGGERI AV DURANTE L’EMERGENZA SANITARIA DEL COVID-19

(GENNAIO 2019-NOVEMBRE 2021)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Trenitalia Spa e Nuovo Trasporto Viaggiatori
Spa (2019-21). Base 100 = valore gennaio 2020
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FIGURA 11.3.6: OFFERTA SERVIZI PASSEGGERI AV DURANTE L’EMERGENZA SANITARIA DEL COVID-

19 (GENNAIO 2019-NOVEMBRE 2021)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Trenitalia Spa e Nuovo Trasporto Viaggiatori
Spa (2019-21). Base 100 = valore gennaio 2020

FIGURA 11.3.7: DOMANDA PASSEGGERI IC/ICN DURANTE L’EMERGENZA SANITARIA DEL COVID-19
(GENNAIO 2019-NOVEMBRE 2021)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Trenitalia Spa (2019-21). Base 100 = valore
gennaio 2020
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FIGURA 11.3.8: OFFERTA SERVIZI PASSEGGERI IC/ICN DURANTE L’EMERGENZA SANITARIA DEL

COVID-19 (GENNAIO 2019-NOVEMBRE 2021)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Trenitalia Spa (2019-21). Base 100 = valore
gennaio 2020

FIGURA 11.3.9: DOMANDA PASSEGGERI REGIONALE DURANTE L’EMERGENZA SANITARIA DEL

COVID-19 (GENNAIO 2019-NOVEMBRE 2021)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Trenitalia Spa (2019-21). Base 100 = valore
gennaio 2020
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FIGURA 11.3.10: OFFERTA SERVIZI PASSEGGERI REGIONALI DURANTE L’EMERGENZA SANITARIA

DEL COVID-19 (GENNAIO 2020-NOVEMBRE 2021)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Trenitalia Spa (2020-21). Base 100 = valore
gennaio 2020

L’OFFERTA DI INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO

Con riferimento all’offerta di trasporto, le infrastrutture del Paese evidenziano un
gap rispetto ad altri Paesi europei su diverse asset class. In particolare,
l'infrastruttura ferroviaria in Italia presenta un gap rispetto agli altri Paesi
europei in termini di densita in rapporto alla popolazione sia rispetto alla rete
complessiva che alla sola aliquota AV (rispettivamente -38,6% e -58,3% rispetto alla
media EU). D’altra parte, pero, la rete italiana mostra un maggiore grado di
elettrificazione* (+16 punti percentuali rispetto alla media EU).

FIGURA 11.3.11: INFRASTRUTTURE FERROVIARIE IN EUROPA (2018)
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Fonte: elaborazione RFI S.p.A. (2021).

Nonostante ci sia una maggiore sicurezza in termini di incidenti significativi
registrati (-61,2% rispetto alla media EU) e un minor pedaggio dell'infrastruttura,

“ Fonte: PRIME KPI&Benchmarking 2020, media Paesi aderenti gdl PRIME, esclusi Lisea e SBB.
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la quota modale del ferro presenta un gap verso gli altri Paesi europei per
passeggeri e merci® (rispettivamente -1,6 e -5,6 punti percentuali rispetto alla
media EU).

FIGURA 11.3.12: QUOTA MODALE ED INCIDENTALITA DELLA FERROVIA IN EUROPA (2018)
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Fonte: elaborazione RFI S.p.A. (2021).

La rete ferroviaria italiana conta, inoltre, circa 2.200 stazioni su tutto il
territorio nazionale, in cui ordinariamente transitano circa 1,4 miliardi di viaggiatori
all’anno (2019). Per di piu, oltre il 20% della popolazione italiana vive a meno di 15
minuti da una stazione ferroviaria, elevando in tal modo il ruolo della stazione, da
semplice nodo di scambio intermodale, a vero e proprio centro nevralgico della
mobilita urbana®, pienamente integrata nell’ecosistema urbano e polo di servizi
(commercio, svago, sanita, cultura, ecc.) con spazi flessibili che ne consentono una
versatilita d’uso.

FIGURA 11.3.13: TOTALE STAZIONI FERROVIARIE PER TIPOLOGIA IN ITALIA (2020)

Stazioni totali per tipologia in Italia

Stazioni "silver"
598 (29%)

Stazioni ”platmum”/

23 (1%)

Stazioni "bronze"
1.341 (64%)

Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Atlante statistico territoriale delle
infrastrutture - Istat (2021).

Rispetto ad altri Paesi europei, I’ltalia presenta una rete stradale meno
estesa ma piu utilizzata (-24% in termini di densita infrastrutturale in rapporto alla
popolazione e +35% in termini di penetrazione del mercato) e un modello
frammentato di gestione delle infrastrutture, con strade regionali e provinciali

5 Fonte: RMMS 2021; media EU27 | PRIME KPI&Benchmarking 2020, media Paesi aderenti gdl PRIME.
¢ Fonte: Elaborazione RFI su dati georiferiti ISTAT 2019, OdM RFI - Indagini CAPI in stazione Il semestre 2020.


Massimo
Evidenziato

Massimo
Evidenziato

Massimo
Evidenziato

Massimo
Evidenziato


DOCUMENTO STRATEGICO DELLA MOBILITA FERROVIARIA DI PASSEGGERI E MERCI

gestite da Enti locali non sempre in grado di garantire un’adeguata manutenzione e
upgrading infrastrutturale’.

Con riferimento alla mobilita urbana, rispetto agli altri Paesi europei l'ltalia
presenta un gap infrastrutturale nei sistemi di trasporto rapido di massa e un
tasso di utilizzo del mezzo privato piu elevato®. Inoltre, le citta italiane
presentano una minor estensione della rete metropolitana e un maggior utilizzo del
mezzo privato rispetto alle principali citta europee (50+60% vs 20+30%)°.

FIGURA 11.3.14: TASSO DI MOTORIZZAZIONE E MOBILITA URBANA IN EUROPA

1) Estensione linee metropolitane ‘I‘l Estensione linee tranviarie
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Fonte: elaborazione RFI S.p.A. (2021).

In Italia ci sono 42 aeroporti al servizio di circa 65 milioni di passeggeri annui,
con un tasso di utilizzo dell'aereo tra i piu alti in confronto ai principali Paesi
europei, pur in presenza di una limitata integrazione intermodale con la rete
ferroviaria (circa 50% del traffico aeroportuale servito dalla rete ferroviaria,
contro 1’80% della Germania ed il 55% della Spagna)'®. D’altra parte, I’ltalia & al
primo posto per traffico passeggeri nei porti mediterranei, con oltre 46 milioni
di passeggeri traghettati e 12 milioni di passeggeri croceristi movimentati nel 2019,
e seconda per traffico merci (subito dietro alla Turchia nel breve raggio e ai Paesi
Bassi per traffico totale): d’altra parte, limitate sono le connessioni con altri nodi,
vetuste sono le infrastrutture terminalistiche e molto elevati appaiono,
soprattutto in termini prospettici, i livelli di saturazione della rete e dei principali
nodi.

Con riferimento al settore ferroviario, nel 2020 ’offerta di trasporto in Italia
vede un’estensione della rete ferroviaria gestita da RFI di 16.782 km, di cui 6.468
km (38,5%) di linee fondamentali, 9.364 km (55,8%) di linee complementari e 950
km (5,7%) di linee di nodo. Rispetto al 2016, [’estensione complessiva della rete
ferroviaria € rimasta pressoché immutata, mentre & aumentata di circa 100 km

7 Fonte: Nomura (2021) "Considerations on the Italian Railway Market”, Ministero delle Infrastrutture e della
Mobilita Sostenibili (2019-2020), "Conto Nazionale delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili”, Anas,
BMVI, SDES, UNR, analisi del Team, expert interview.

8 Fonte: Legambiente, ASSTRA, analisi del Team, siti web municipalita, rassegna stampa.

9 Fonte: Eurostat, MIT allegato infrastrutture.

' Fonte: Eurostat, Minister of Environmental Transition (SDES), Conto Nazionale Infrastrutture e Trasporti,
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, BMVI.
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(+1,6%) LUestensione delle linee fondamentali, a discapito della rete
complementare.

RETE FERROVIARIA 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014

LINEE km 6.468 6.468 6.469 6.497 6.367 6.442 6.449
FONDAMENTALI

(a) % 38,5% 38,5% 38,5% 38,7% 37,9% 38,5% 38,6%
LINEE km 9.364 9.361 9.360 9.337 9.466 9.339 9.331
COMPLEMENTARI

(b) % 55,8% 55,8% 55,8% 55,6% 56,4% 55,8% 55,8%
LINEE km 950 950 952 953 955 943 943
DINODO (C) % 57% 57% 57% 5,7% 57% 5,6% 5,6%
TOTALE km 16.782 16779 16.781  16.787 16.788  16.724  16.723

(a) comprendono le direttrici internazionali e gli assi di collegamento fra le principali citta italiane; (b) costituiscono
la maglia di collegamento nell’ambito dei bacini regionali e connettono tra loro le direttrici principali; (c) si sviluppano
all'interno di grandi zone di scambio e collegamento tra linee fondamentali e complementari situate nell’ambito di
aree metropolitane.

LINEE COMPLEMENTARI 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014
LINEE km n.d. 6.804 6.802 6.779 6.907 6.780 6.771
SECONDARIE (d) % n.d. 40,6% 40,5% 40,4% 41,1% 40,5% 40,5%
klggERso km n.d. 2.318 2.319 2.319 2.323 2.319 2.319
TRAFFICO (e) % n.d. 13,8% 13,8% 13,8% 13,8% 13,9% 13,9%
LINEE km n.d. 239 239 239 236 240 241
A SPOLA (f) % n.d. 1,4% 1,4% 1,4% 1,4% 1,4% 1,4%
TOTALE km n.d. 9.361 9.360 9.337 9.466 9.339 9.331

d) caratterizzate da traffico contenuto; (e) localizzate in aree a domanda strutturalmente debole; (f) linee sulle quali
vengono effettuati servizi a/r con una certa frequenza senza intersezione di tracce in localita intermedie.

Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati CNIT ed RFI S.p.A..

Le tratte elettrificate rappresentano il 71,9% della lunghezza complessiva
delle linee in esercizio: di queste, il 63,5% (7.656 km) sono a doppio binario. Tra
ammodernamenti e nuove realizzazioni, nell’ultimo trentennio sono stati
elettrificati oltre 2.500 km di rete, passando dai 9.512 km del 1990 (pari al 59,2%
dell’estensione totale) agli attuali 12.065 km. Complessivamente, le tratte a
doppio binario rappresentano il 46,1% dell’estensione complessiva della rete:
esse sono maggiormente concentrate lungo le principali direttrici longitudinali e
trasversali, oltre che sulle linee di transito transfrontaliero ed intorno ai maggiori
nodi. Le linee a doppio binario coprono 7.732 km, a fronte dei 5.771 km presenti
nel 1990 (pari al 35,9% del totale), mentre poco piu di 9 mila km di rete sono ancora
a semplice binario, una estensione inferiore del 12% rispetto ai 10.295 km di 30 anni
fa.

La rete gestita da RFI & quasi integralmente attrezzata con i piu moderni
sistemi tecnologici per la gestione della circolazione in sicurezza. Il 79% delle
linee gestite da RFI sono attrezzate in sicurezza con sistemi di telecomando della
circolazione di tipo SCC (Sistema Comando e Controllo) o CTC+DPC (Controllo del
Traffico Centralizzato con Dirigenza Posto Comando); inoltre, il 75% della lunghezza
della rete e dotata del Sistema di Controllo della Marcia del Treno (SCMT), il 20% di
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sistemi di supporto alla guida (SSC) e sulle linee AV/AC (circa il 5% del totale) del
sistema ERTMS (European Rail Traffic Management System), che costituisce
"attuale standard europeo per ’interoperabilita del traffico ferroviario.

FIGURA 11.3.15: SVILUPPO DELLA RETE FERROVIARIA ITALIANA PER SISTEMA DI TRAZIONE E

NUMERO DI BINARI 1990-2020
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati CNIT.

Di seguito si riporta ’andamento regionale di infrastrutture ferroviarie per
tipologia di linea, numero di binari e sistema di alimentazione. Nello specifico, con
riferimento alle infrastrutture ferroviarie, si osserva una dotazione totale ad
abitante (per superficie) media italiana di 283 km/milione di abitanti (56
km/migliaia di kmq), con valori variabili tra le regioni da un minimo per la
Lombardia (Sardegna) di 175 km/milione di abitanti (18 km/migliaia di kmq) ad un
massimo per il Molise (Liguria) di 894 km/milione di abitanti (91 km/migliaia di
kmq).

Con riferimento alle infrastrutture ferroviarie per tipologia di linea, si osserva
una dotazione di linee fondamentali ad abitante (per superficie) media italiana di
109 km/milione di abitanti (21 km/migliaia di kmq), con valori variabili tra le regioni
da un minimo per Sicilia, Valle d’Aosta e Sardegna, non dotate di rete
fondamentale, ad un massimo per ’Umbria (Liguria) di 310 km/milione di abitanti
(57 km/migliaia di kmq).

Con riferimento alle infrastrutture ferroviarie per numero di binari, si osserva
una dotazione di rete a doppio binario ad abitante (per superficie) media italiana
di 130 km/milione di abitanti (26 km/migliaia di kmq), con valori variabili tra le
regioni da un minimo per la Valle d’Aosta, dotata di rete esclusivamente a singolo
binario, ad un massimo per il Friuli-Venezia Giulia (Liguria) di 249 km/milione di
abitanti (61 km/migliaia di kmq).
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FIGURA 11.3.16: INFRASTRUTTURE FERROVIARIE PER TIPOLOGIA DI LINEA (2020)
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati RFI Spa (2021).
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FIGURA 11.3.17: INFRASTRUTTURE FERROVIARIE PER TIPOLOGIA DI ALIMENTAZIONE (2020)

Infrastrutture per numero di binari: dotazione per unita di superficie
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati RFI Spa (2021).
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FIGURA 11.3.18: INFRASTRUTTURE FERROVIARIE PER NUMERO DI BINARI (2020)
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Con riferimento alle infrastrutture ferroviarie per tipologia di alimentazione,
si osserva una dotazione di rete elettrificata ad abitante (per superficie) media
italiana di 204 km/milione di abitanti (40 km/migliaia di kmq), con valori variabili
tra le regioni da un minimo per Valle d’Aosta e Sardegna, dotate di rete
esclusivamente per treni alimentati a diesel, ad un massimo per ’Umbria (Liguria)
di 410 km/milione di abitanti (88 km/migliaia di kmq).

FIGURA 11.3.19: STAZIONI FERROVIARIE PER TIPOLOGIA (2020)

Stazioni per tipologia: dotazione per unita di superficie
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Fonte: elaborazione Struttura Tecnica di Missione MIMS su dati Atlante statistico territoriale delle
infrastrutture - Istat (2021).
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11.3.2 UN’ANALISI DELL’ACCESSIBILITA’ FERROVIARIA

L'accessibilita misura sia la facilita di un utente di raggiungere le opportunita
localizzate sul territorio per svolgere delle attivita (accessibilita attiva), sia la
facilita con cui un'attivita puo essere raggiunta da potenziali suoi fruitori/utenti
(accessibilita passiva)''. Le misure di accessibilita sono comunemente utilizzate
nella pianificazione delle infrastrutture che coinvolgono il sistema dei trasporti e
quello del territorio, secondo un approccio di pianificazione che connette i due
elementi.

L'accessibilita viene in genere quantificata tramite misure basate su attributi
di trasporto (es. tempi e costi di viaggio) e attributi socioeconomici o territoriali
(es. numero/dotazione di addetti/imprese). Data la finalita di questo documento,
si illustrano i risultati di un’analisi volta a quantificare una misura di accessibilita
ferroviaria attiva AF, in funzione del numero di addetti NAdd, presenti nelle
provincie italiane d-esime (variabile proxy delle opportunita presenti in
destinazione) e dei tempi medi di viaggio ferroviario TF,s tramite il servizio
disponibile piu veloce per raggiungere le suddette zone da tutte le province di
origine o italiane, pesati tramite i coefficienti a e B desunti da una ricerca
scientifica condotta dall’Universita degli Studi della Campania tramite una indagine
di mobilita ad-hoc alla scala nazionale':

Accessibilita ferroviaria = AF, = X4 NAdd4® / TF.q® [Addetti/tempo in ore]

Applicando il modello ai dati caratteristici della situazione pre-COVID (anno
2019) si deriva Uesistenza di un profondo divario di accessibilita ferroviaria tra i
diversi territori, come il nord e il sud del Paese, divario che puo arrivare e superare
anche il 50% (figura seguente).

Un altro modo di valutare ’accessibilita ferroviaria mette al centro le stazioni
ferroviarie, le quali, nell’ambito dello sviluppo del sistema ferroviario, stanno
assumendo una rinnovata centralita: infatti, le stazioni devono poter esprimere
appieno il potenziale di nodi trasportistici e di poli di attrazione efficacemente
integrati sia con le reti di mobilita urbana che con i territori. Queste potenzialita
delle stazioni ferroviarie sono confermate dall’analisi territoriale del loro intorno
geografico: piu di un quinto della popolazione italiana vive o lavora a meno a meno
di 1 km (un quarto d'ora a piedi) da una delle oltre 2.200 stazioni ferroviarie
italiane. La percentuale di italiani che abitano o lavorano a meno di 3 km da una
fermata del treno supera il 50% (15 minuti in bici o ancor meno se il tragitto verso
la stazione viene effettuato con un mezzo pubblico o con un mezzo in sharing.)
Sempre entro 3 km dalle stazioni si trova la maggioranza delle scuole secondarie
(51%), delle sedi universitarie (83%) e degli ospedali (59%). E pertanto di
fondamentale importanza garantire che le stazioni siano efficacemente collegate

" Carteni A., Ciferri D. (2021); La valutazione degli investimenti in infrastrutture e mobilita del PNRR. Economia
Italiana, num. 2. ISSN: 0392-775X.

2 Carteni A., Di Francesco L., Martino M. (2021); The role of transport accessibility within the spread of the
Coronavirus pandemic in Italy. Safety Science, Vol. 133, 104999. ISSN 0925-7535. DOI: 10.1016/j.ssci.2020.104999.
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ai territori che le ospitano, rivedendone gli assetti infrastrutturali e potenziandone
i servizi di adduzione.

FIGURA 11.3.20: UNA MISURA DI ACCESSIBILITA DEL TRASPORTO FERROVIARIO*
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* valori del 2019 in addetti/tempo; in parentesi numero di province appartenenti a ciascuna classe di
accessibilita

Grazie ai dati raccolti attraverso ’Osservatorio di Mercato di RFI (186.000
interviste/anno in piu di 760 stazioni che accolgono oltre il 94% dei viaggiatori),
emerge come la pedonalita rappresenti di gran lunga il primo sistema di accesso
alle stazioni, seguito dal TPL e dal kiss&ride (auto accompagnato), che distanziano
di quasi 15 punti percentuali [’utilizzo dell’auto che viene parcheggiata in stazione
(auto conducente), mentre resta marginale il contributo della ciclabilita, sia pur
con grandi differenze tra nord e sud Italia.

FIGURA 11.3.21: MODAL SHARE DI ACCESSO IN STAZIONE
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Fonte: ODM RFI.
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Relativamente ai passeggeri che raggiungono la stazione a piedi, questi
effettuano in gran parte uno spostamento minore di 1 km. Chi raggiunge la stazione
in bicicletta normalmente lo fa percorrendo una distanza compresa tra 1 e 3 km.
Per quanto riguarda il TPL, la maggior parte degli spostamenti viene effettuata in
meno di 30 minuti (includendo il tempo per raggiungere la fermata e quello di
attesa), mentre chi si sposta in auto (propria o accompagnato) normalmente non
compie un tragitto superiore ai 20 minuti.

Oltre a queste modalita di accesso “tradizionali”, si stanno rapidamente
diffondendo - a partire dalle citta piu grandi - anche i nuovi sistemi di sharing
mobility. Questi sistemi (auto, scooter, bicicletta, monopattino) hanno il pregio -
rispetto ai mezzi privati che vengono parcheggiati in prossimita delle stazioni - di
garantire un maggiore flusso di passeggeri e di utilizzare in modo rotativo, e quindi
piu efficace, lo spazio disponibile. Ad oggi 256 stazioni sono coperte da uno o piu
sistemi di sharing mobility (77 da car sharing free floating, 76 da car sharing
station based, 38 da scooter sharing, 141 da monopattini, 67 da bike sharing free
floating e 91 da bike sharing station based).

FIGURA 11.3.22: MAPPA DELLA DENSITA DEI SISTEMI DI SHARING MOBILITY NELLE STAZIONI

Parallelamente, si assiste ad una rapida diffusione dei sistemi di ricarica per
veicoli elettrici, che possono contribuire in modo determinante ad attrarre sistemi
di mobilita sostenibile in prossimita delle stazioni ferroviarie. | car sharing, i taxi,
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gli NCC e i car rental stanno infatti progressivamente introducendo flotte di auto
elettriche e avere la possibilita di ridurre la distanza tra il luogo di ricarica dei
mezzi e quello di pick-up dei clienti in stazione puo rappresentare un vantaggio
sia per gli operatori dei servizi di mobilita (minimizzazione di tempi di
spostamento) che per i clienti del treno (maggior numero di servizi a disposizione).
Ad oggi, risultano presenti nelle immediate vicinanze (250 m) delle stazioni oltre
600 punti di ricarica, in maggioranza di colonnine quick charging a 22 kW, mentre
appaiono ancora sporadiche le Fast e le Ultra Fast. Questi punti salgono a circa
1.000 nell’intorno di 500 m, fino ad arrivare a quasi 2.500 nel raggio di 1 km.

FIGURA I1.3.23: MAPPA DELLE DENSITA DEI PUNTI DI RICARICA PER MEZZI ELETTRICI IN
PROSSIMITA DELLE STAZIONI
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Relativamente al tema della ciclabilita, questo appare oggi come uno degli
ambiti con le maggiori esigenze di potenziamento. Ad oggi, il modal share della
bici per I’accesso alle stazioni ferroviarie € - a livello nazionale - attorno all’1%,
un valore molto inferiore a quello medio europea e del modal share di utilizzo
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della bici in Italia. Attualmente, solo circa 500 stazioni su oltre 2.000 risultano
essere raggiunte da una infrastruttura ciclabile nell’intorno di 250 metri, mentre
circa 50 stazioni hanno nelle vicinanze una velostazione, principalmente
concentrate nel centro-nord Italia.

Una grande opportunita € rappresentata anche dalla connessione tra le
stazioni e le 10 Ciclovie Nazionali individuate dal MIMS: sono 478 le stazioni che si
trovano a meno di 5 km da una ciclovia nazionale e che potrebbero essere
collegate, con opportuni raccordi, ad un sistema a rete di ciclabili, rappresentando
un volano importante per lo sviluppo del turismo sostenibile treno+bici.

FIGURA 11.3.24: CICLOVIE NAZIONALI E RETE FERROVIARIA
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11.3.3 PORTI, TERMINALI MERCI E AEROPORTI
| PORTI

Sebbene il trasporto su strada assorba ancora il 50% del traffico merci, nel 2019 il
mare pesa il 36% negli scambi commerciali dell’Italia, per un valore complessivo
pari a 249,1 Mld di euro. Al sistema portuale nazionale e affidata la funzione di
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principale interfaccia del sistema economico e produttivo nazionale con i mercati
globali, oltre che un’importante funzione di connessione in ambito Mediterraneo
e nazionale. L’ltalia e leader nello Short Sea Shipping, ossia nel trasporto a corto
raggio nel Mediterraneo: infatti, il 62% dell’import-export del Mezzogiorno viaggia
via mare e per questo motivo i porti di tale area giocano un’importante partita
rispetto a quelli del Mediterraneo per aggiudicarsi i traffici internazionali di merci
in entrata e in uscita.

FIGURA 11.3.25: SCAMBI COMMERCIALI ITALIANI PER MODALITA DI TRASPORTO (MLD, %)
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Fonte: Assoporti

| nodi portuali rappresentano un punto di origine e di destinazione di relazioni
virtuose, sia nelle connessioni con i retroporti, sia nell’integrazione con le altre
modalita di trasporto. | servizi portuali e il trasporto ferroviario non rappresentano
soltanto un fattore strategico fondamentale per garantire efficacia ed efficienza
alla movimentazione delle merci che passano nei porti, ma possono anche
diventare uno strumento decisivo per il contenimento dei fenomeni di
concentrazione nelle mani di pochi player globali del mercato dei servizi di
logistica e di trasporto.

Nonostante la c