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A quasi 20 anni dalla prima Intesa tra Governo, Regione Emilia-Romagna Enti Locali bolognesi e Ferrovie sul riassetto
del trasporto ferroviario locale, contestuale all'approvazione del progetto di nuova linea AV Bologna-Firenze, il SFM bo-
lognese & entrato finalmente in una fase attuativa avanzata, in cui iniziano ad essere tangibili i risultati attesi e i vantaggi
dell'utilizzo del trasporto ferroviario per la mobilita del territorio metropolitano bolognese. Ad oggi risultano realizzate
17 delle 22 nuove stazioni previste, il 70% del servizio atteso a regime, a fronte di investimenti pari al 56% delle risorse
ipotizzate. Oggi la rete, che a regime prevede 4 linee passanti e 2 attestate a Bologna centrale, nonostante i problemi
ancora presenti del nodo ferroviario di Bologna, comincia a mostrare i primi sviluppi di due dei principi fondamentali del
progetto, con le prime corse di treni passanti tra Ferrara e Imola e con circa il 50% di corse sostanzialmente cadenzate.
Dal 9 giugno 2013 si sono raggiunti altri due importanti obbiettivi verso il completamento del SFM: L'attivazione della
nuova stazione AV di Bologna [prima fase), con conseguente parziale liberazione dei binari di superficie per il traffico re-
gionale, e U'entrata in servizio della stazione urbana di Bologna Mazzini, sulla direttrice per Prato e Firenze. Pur con i suoi
attuali limiti e carenze [mancano ancora vari elementi importanti del progetto e serve una regia unitaria in capo agli Enti
Locali bolognesi), il progetto & una realta conosciuta da oltre il 60% dei cittadini del territorio provinciale. Alla completa
attuazione del SFM non si pud rinunciare se si vuole dare una risposta efficace ed ecosostenibile al bisogno di mobilita
dei cittadini dell'area metropolitana bolognese.

L 2 —L

OsteriaNul

Bin | Dliresiors babogivs -
[ ———e

x S
RO i IR TSN |




i

" SUMMARY

:- At almost 20 years since the first Understanding between the Italian Government, Emilia-Romagna Region, local Bologna
~ authorities and Railways Company on the reorganization of local rail transport, at the some time of the approval of the

new high speed line Bologna-Firenze, Bologna SFM finally has entered into an enforcement phase advanced, and it starts
to have obvious tangible results and benefits of the rail transport for the mobility of the metropolitan area of Bologna.
To date, were carried 17 of 22 new stations planned, 70% of the expected service to the regime, while investments equal

- to 60% of the resources. The network, which consists to 4 railway lines and 2 attested in central Bologna, today, despite

the problems of the Bologna node, can claim the existence of pairs of trains passing between Ferrara and Imola and
about 50% of trains with synchronized timetables, two of the fundamental principles of the project, which aims to offer
a simple safe and economical service, alternative of the private car. Since June 9, 2013 two other important pieces were
added towards the completion of the SFM: the activation of the new AV station of Bologna (the first phase), resulting in
partial release of the binary surface for regional traffic, and the entry into service of the urban station of Bologna Mazzini,
in the direction to Prato and Florence. Despite its current limitations and shortcomings [there are still several important
elements of the project and serves a central control in the hands of Local Authorities of Bolognal, the project is a well
known by more than 60% of the citizens of the province, as demonstrated by a recent opinion poll. Full implementation of
the SFM can not give up if you want to give an answer to the need for effective and sustainable mobility of citizens of the

metropolitan area of Bologna. Eai




quasi 20 anni dalla prima Intesa del 1994 tra
Governo, Regione Emilia-Romagna, Enti Locali
bolognesi e Ferrovie sul riassetto del trasporto
ferroviario locale di Bologna, contestuale all'ap-
provazione del progetto di nuova linea AV Bologna-Fi-
renze, il Servizio Ferroviario Metropolitano bolognese &
entrato finalmente in una fase attuativa avanzata, in cui
iniziano a essere tangibili i risultati attesi ed i vantaggi
dell'utilizzo del trasporto ferroviario per la mobilita del
territorio metropolitano bolognese.
Pur con i suoi attuali limiti e carenze, il progetto & in
effetti una realta conosciuta da oltre il 60% dei cittadini
del territorio provinciale, come ha dimostrato una re-
cente indagine demoscopica'.
Alla completa attuazione del SFM non si pud rinunciare
se si vuole dare una risposta efficace ed ecosostenjbile
al bisogno di mobilita dei cittadini dell'area metropoli-
tana bolognese.

LE ORIGINI DEL PROGETTO
E GLI OBIETTIVI STRATEGICI

Gia il Piano Integrato dei Trasporti di Bacino della Pro-
vincia di Bologna (PITB] del 1982 e il Piano Urbanistico
Intercomunale (PUI) del 1984, avevano compreso l'im-
portanza di assegnare un ruolo strutturante alla rete
ferroviaria a supporto della mobilita locale, con un si-
stema che offrisse prestazioni superiori alla rete por-
tante delle autolinee, in termini di velocita, di comfort
e capacita. IL PITB punto in modo particolare sulle linee
secondarie Bologna-Vignola e Bologna-Portomaggiore
e sul loro collegamento. Per esse era pil facile in que-
gli anni programmare interventi di ammodernamento
rispetto alle possibilita d’intervento sulla rete FS2.
L'occasione per affermare l'idea di un vero e proprio si-
stema a rete di trasporto ferroviario per il bacino me-
tropolitano venne nellambito del confronto sul primo
progetto presentato dal Gruppo FS per il passaggio
nel Nodo Ferroviario di Bologna della nuova linea Alta
Velocita/Alta Capacita (AV/AC) Milano-Roma-Napoli.
Le condizioni poste dal Comune e dalla Provincia di
Bologna per approvare tale progetto furono essenzial-
mente due: l'attraversamento in sotterranea della Citta
e la realizzazione del Servizio Ferroviario Metropolita-
no sui binari di superficie resi liberi dai servizi di lunga
percorrenza.

Si sottoscrissero cosi i primi Accordi per definire un
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nuovo Assetto dei trasporti pubblici nell'area metropo-
litana bolognese incentrato sulla modalita ferroviaria,
relativi alla prima Intesa del 1994 e al successivo Accor-
do Attuativo e Integrativo del 1997.

Pil recentemente, nel 2007, & intervenuta un nuovo Ac-
cordo per il completamento del SFM, resosi necessario
per riposizionare e aggiornare gli impegni di attuazione
del progetto a 10 anni dall'Accordo del 19973, con parti-
colare riguardo alla parte finanziaria.

Nasce cosi il progetto del Servizio Ferroviario Metro-
politano bolognese, sancito dagli Accordi citati, con il
principale obiettivo di riequilibrare nel territorio metro-
politano il rapporto (il cosiddetto "Modal-Split”) tra la
debordante mobilita su mezzo privato e quella su mez-
zo pubblico a favore del trasporto pubblico, grazie ad
un servizio ferroviario con quelle caratteristiche di con-
nessioni di rete, di frequenza, di capillarita e affidabilita
necessarie per vincere la sfida.

In questo nuovo ruolo di sistema portante della mobilita
pubblica metropolitana (ancora oggi svolto prevalente-
mente dalle autolinee suburbane ed extraurbane), la
rete ferroviaria & destinata ad assumere una funzione
di rete strutturante, rispetto alla quale va ripensata la
rete di autolinee di bacino, a cui il progetto assegna una
funzione prevalentemente di adduzione e distribuzione
al SFM nelle principali stazioni.

IL SFM potrebbe attrarre un gran numero di utenti, non
solo pendolari che si muovono per studio e lavoro, ma
anche utenza indifferenziata, che troverebbe utile e
conveniente spostarsi in qualunque momento della
giornata con un sistema di trasporto sicuro, veloce, af-
fidabile, economico e rispettoso dell'ambiente, a patto
naturalmente che esso possa effettivamente avere que-
ste caratteristiche.

LE CARATTERISTICHE DEL PROGETTO

Dal nodo ferroviario bolognese si diramano 8 linee
ferroviarie (6 su rete nazionale, gestite dalla Soc. RFI
del Gruppo FS, e 2 su rete regionali, gestite dalla Soc.
regionale FER], che hanno il loro fulcro nella stazione
centrale di Bologna, per costituire una rete di circa 350
km, che copre la prevalenza del territorio provinciale,
con propaggini oltre provincia e oltre regione.

Questa fitta rete ferroviaria che Bologna ha eredita-
to, unita alla caratteristica della stazione di Bologna

come stazione di linea e non di testa, ed alla possibili-




Figura 2 - L'orologio della stazione centrale di Bologna oggi e come dovrebbe diventare, secondo l'esempio di Zurigo

ta di poter destinare quasi tutti i binari di superficie al
trasporto locale e regionale con la realizzazione della
nuova stazione e della nuova linea AV, hanno costituito i
presupposti oggettivi per poter puntare ad un innovativo
assetto del trasporto ferroviario, limitandone notevol-
mente i costi di realizzazione.
Le caratteristiche fondamentali che hanno ispirato il
progetto, sull'insegnamento di alcune importanti espe-
rienze europee, ed in particolare del caso di Zurigo4, e
che costituiscono anche alcune chiavi importanti del
suo successo [o insuccesso se non si realizzano] sono:
* linee passanti, ossia collegate a due a due per dare
il massimo effetto distributivo del servizio nell'area
centrale;

stazioni facilmente accessibili con le varie modalita
di accesso;

estensione del numero delle stazioni, specie nell'area

urbana centrale, cercando di intercettare le maggiori

polarita insediative e di servizio;

* orari cadenzati e coordinati, per rendere pit sempli-
ce l'utilizzo del servizio, e linterscambio con le linee
bus, e pill economica la gestione e limpiego del ma-
teriale rotabile.

L'assetto di progetto del SFM prevede cosi che gli at-

tuali 8 rami ferroviari si trasformino in é linee, di cui 4

passanti e 2 attestate in Bologna C.le [come si & detto, il

sistema passante € un requisito fondamentale del SFM,

senza il quale esso perderebbe gran parte della sua ef-

ficacial:

SFM1: Porretta-Bologna-San Benedetto Val di Sambro;
SFM2: Vignola-Bologna-Portomaggiore;

SFM3: Poggio Rusco-Bologna-San Ruffillo;

SFM4: Ferrara-Bologna-Imola;

e SFM5: Modena-Bologna;

e SFMé6: Bologna C.le-Fiera.

Il SFM prevede l'organizzazione del servizio sulla base

di orari perfettamente cadenzati e simmetrici, cioé orari
aventi gli stessi speculari tempi di percorrenza nelle due
direzioni, con frequenza di base di 30 minuti nella prima
cintura (raggio di circa 30 km) e di 60 minuti per le desti-
nazioni pit lontane.

Da cio consegue il coordinamento degli orari nei cosiddetti
nodi di simmetria, ossia stazioni in cui due treni provenienti
da direzioni opposte della stessa linea si incrociano ritmi-
camente a distanza di tempo costante. Come si & detto l'in-
troduzione dell'orario cadenzato contribuisce anche all'e-
conomicita del sistema, poiché cio consente di impiegare
al meglio il materiale rotabile e i bus di adduzione/distri-
buzione alle stazioni nodo di simmetria. Lorganizzazione
dell'orario sui “nodi di simmetria”, permette infatti di pia-
nificare gli orari del trasporto pubblico su gomma in modo
da renderli pienamente integrati al treno, ottimizzando i
tempi di viaggio. Il progetto SFM, secondo quanto recepito
nel Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP)
della Provincia di Bologna del 2004, prevede appunto che
alcune stazioni siano nodi di interscambio principali con il
trasporto pubblico su gomma, e in esse gli orari del treno
e del bus siano coordinati.
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Figura 3 - Mappa delle rete SFM bolognese
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Il medello di esercizio pit genuinamente metropolitano
prevede un'organizzazione del servizio distinta dal livello
regionale, che impieghi treni che svolgono servizio solo
nel bacino metropolitano e che interscambino con i treni
regionali espressi nelle principali stazioni [generalmente
sui confini dell'area metropolitanal.

Un compromesso di prima fase tra questo modello e lat-
tuale servizio regionale prevede che il cadenzamento a 30°
sia ottenuto dalla sovrapposizione di treni regionali di am-
bito esteso con frequenza di 60" e di treni corti cadenzati
sempre a 60"

Altro requisito molto importante per il successo del SFM é
la realizzazione di un'unica comunita tariffaria treno-bus,
con la creazione di titoli di viaggio validi sia peril treno che
per i bus. In Emilia-Romagna questo progetto di integra-
zione tariffaria zonale in corso di realizzazione si chiama
STIMER-MI MUOVO, e con esso il costo del viaggio dovra
dipendere solo dal numero di zone attraversate, e non dal
mezzo utilizzato.

La capillarita del SFM & assicurata dalla presenza a re-
gime di 87 stazioni, di cui 65 esistenti e 22 di nuova rea-
lizzazione (15 nel territorio provinciale e 7 nel Comune di
Bolognal; di queste 22 nuove stazioni ne sono state realiz-
zate gia 17, mancandone 5 nel Comune di Bologna (Prati di
Caprara, Zanardi, Borgo Panigale Scala, San Vitale, Via Li-
bia-S. Orsola). Tra queste ultime, va in particolare sottoli-
neato il ruolo delle stazioni di San Vitale e Prati di Caprara,
importanti nodi di incrocio di varie linee, e da considerare
come stazioni porta est ed ovest di Bologna.

Nel Comune di Bologna ci saranno ben 16 stazioni a regi-
me, per offrire una grande possibilita di distribuzione in-
terna alla Citta, sia per chi ha Bologna come destinazione

finale dei propri spostamenti [parte prevalente], sia per

Figura 5 - Ipotesi di modello di esercizio per il SFM bolognese

una parte degli spostamenti interni. Le stazioni esistenti
e previste nell'area urbana di Bologna sono infatti loca-
lizzate in posizioni strategiche, nei pressi di poli attrattori
come ospedali, scuole, Universita ed altri servizi di rango

superiore.
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Figura é - Le stazioni SFM nel comune di Bologna

Cio permette alla rete SFM, come evidenziato gia in pre-
cedenza, di raggiungere potenzialmente circa il 87% dei
residenti del bacino provinciale, corrispondenti alla po-
polazione insediata entro un raggio di accessibilita alle
stazioni di 4 km [raggio di accessibilita ciclabile per zone
di pianural. In sintesi, le caratteristiche sopra richiama-
te, se realizzate pienamente, unite alle peculiarita proprie
del mezzo ferroviario [velocita elevata, grande capacita,
sede totalmente riservatal, saranno in grado di assicurare
un’offerta di trasporto pubblico veloce, affidabile, sicura e

confortevole.
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Figura 7 - Bacini di influenza delle stazioni SFM

LA RICONOSCIBILITA
DEL SISTEMA SFM

Oggi il SFM non & facilmente distinguibile dal servizio
ferroviario regionale, sia per quanto riguarda l'organiz-
zazione del servizio che come identita unitaria e ricono-
scibile del sistema. L'utente che si trovi oggi in una fer-
mata ferroviaria del bacino bolognese non puo ancora
percepirla come facente parte di un sistema unitario e
peculiare del bacino metropolitano.

Per questo motivo tra il 2008 e il 2012 & stato elaborato,
in due fasi, un progetto di riconoscibilita del SFM, su ini-
ziativa del Comitato per il Nodo Ferroviario di Bologna®,
che ha inteso definire l'immagine coordinata del servi-
zio, con un suo logo e tutti gli elementi caratterizzanti le
stazioni, sia di tipo funzionale che informativo.

Il progetto di riconoscibilita ha interessato finora 5 delle
8 direttrici ferroviarie, per un insieme di 60 stazioni su
87; la progettazione come si e detto ha riguardato U'indi-

servizio |
ferroviario .
e metropolitano |

bologna |

Figura 8 - Il Logo del SFM bolognese

Figura 9 e 10 - Immagini degli elementi di Riconoscibilita del SFM bolo-
gnese [stazione di Bologna Mazzini]



viduazione di un logo e la progettazione esecutiva degli
elementi di informazione [bacheche, orari, la cosiddetta
“collane di perle” delle linee, mappe, ecc.], di arredo
e di organizzazione delle informazioni nelle stazioni e
nel loro intorno. Il primo esempio di realizzazione di
tale progetto di riconoscibilita & avvenuto in occasione
dell'apertura della stazione di Bologna Mazzini, attivata
il 9 giugno 2013; essa & la prima stazione nel territorio
bolognese dove & possibile vedere il logo della “S” come
simbolo del SFM bolognese, sia come singolo elemen-
to, sia come parte di un sistema di comunicazione piu
ampio, e dove si ritrovano alcuni elementi funzionali e
informativi caratteristici.

Le successive realizzazioni verranno implementate gra-
zie a risorse derivanti dal progetto europeo Rail4SEE
“Rail Hub Cities for South East Europe” e dai finanzia-
menti ottenuti recentemente dal Comune di Bologna
per il progetto integrato di sviluppo delle rete filoviaria
e di completamento del SFM (risorse gia destinate in
passato al progetto di Metrotramvia di Bologna e rias-
segnate a gquest ultimo progetto).

IL SFM E LA PIANIFICAZIONE
TERRITORIALE E URBANISTICA

Negli scorsi anni il progetto SFM é stato pienamente re-
cepito dai vari strumenti e livelli di pianificazione gene-
rale e settoriale: il PRIT [Piano regionale dei Trasporti,
che lo considera parte integrante del Servizio Ferrovia-
rio Regionale, il PTCP del 2004 e il PMP [Piano della
Mobilita della Provincia di Bologna) del 2009, nei quali
il SFM ha assunto una funzione di rete strutturante per
le politiche insediative e portante del sistema della mo-
bilitd nell'area metropolitana, i PSC (Piani Strutturali)
e, in attuazione di questi ultimi, i POC [Piani Operativi]
dei Comuni.

Tutto questo non ha costituito solo un recepimento for-
male dei principi e delle caratteristiche della rete SFM
ma, soprattutto per quanto riguarda la pianificazione a
livello comunale, cio ha significato che i carichi urbani-
stici pitl importanti sono prevalentemente riferiti ai cen-
tri urbani caratterizzati da sufficienti dotazioni di servizi
e serviti dal SFM.

Prendendo in esame i PSC adottati e approvati, dei
125 centri abitati con previsione di ambiti di nuovo in-
sediamento residenziale, si evidenzia che 92 crescono
coerentemente alle suddette indicazioni del PTCP; tra

questi, 41 centri hanno almeno una stazione SFM, per
un totale di circa 18.500 nuovi alloggi, che interessano il
59% delle stazioni stesse.

Per quanto riguarda invece gli ambiti produttivi, su un
totale di 34 ambiti di rilievo sovracomunale gli strumenti
urbanistici hanno indicato ambiti di nuovo insediamento
nell'intorno di stazioni SFM in 16 casi, corrispondenti ad
almeno 68 ha, mentre ben 8 Poli Funzionali (Fiera, Pa-
lasport, Centergross, Interporto, Meridiana, le stazioni
di Bologna C.le e di Imola e l'area commerciale integra-
ta di via Caselle a S. Lazzaro di S.] sono serviti da una
stazione ferroviaria.

Un'ultima considerazione pare importante: l'esigenza
imprescindibile di completare il SFM secondo le carat-
teristiche ed i principi enunciati deriva anche da questo
legame stretto tra il progetto e la pianificazione terri-
toriale e urbanistica. Un SFM non completo significhe-
rebbe anche il fallimento di alcuni importanti obiettivi
pianificatori.

GLI EFFETTI ATTESI SULLA MOBILITA
E SULLAMBIENTE

La mobilita delle persone dell’area metropolitana bolo-
gnese, come in altre realta italiane, & decisamente sbi-
lanciata a favore dell'uso dell'automobile privata, scelta
da circa il 70% dei cittadini a fronte del 13% che si muo-
ve con mezzi pubblici.

Varie sono le ragioni di questa forte prevalenza del mez-
zo di trasporto privato e tra queste giocano un ruolo es-
senziale sia il decentramento residenziale da Bologna
verso ['hinterland avvenuto negli ultimiventianniche l'i-
nadeguatezza dell'attuale offerta di trasporto pubblico.
Il progetto SFM si inserisce in questo contesto, con gli
obiettivi che si sono delineati, cercando di offrire un
servizio di qualita e di efficacia piu elevata rispetto al
sistema di autolinee, in modo da contribuire al riequili-
brio delle scelte di mobilita dei cittadini.

In questi anni sono state svolte diverse analisi per valu-
tare la domanda potenziale e la futura utenza del SFM.
Se il progetto sara realizzato pienamente si stima che
circa il 25% degli spostamenti giornalieri di scambio tra
Bologna e il resto della Provincia [stimati sui 400.000
spostamenti/giorno) possa essere intercettato dal tre-
no. Attualmente i viaggi quotidiani su treno sono circa
30.000 (questo dato, se riferito allutenza come somma

dei saliti e discesi nella varie stazioni, incluse quelle ap-




partenenti al sisterna SFM fuori dai confini provinciali,
corrisponde a 70.000 saliti/discesi al giorno).

Le stime non paiono azzardate, se negli ultimi 10 anni
'utenza ferroviaria & cresciuta del 50%, e del doppio se
si prende a riferimento il 1998, in presenza di un servi-
zio ferroviario caratterizzato ancora da varie carenze.

& TOTALE PROVMNQABOLOCNA - TOTALE BAQN PREMSIONE ARECIME

Figura 11 - Utenza totale del SFM, andamento dal 1998 al 2012

Cio avrebbe naturalmente effetti molto positivi anche

sullambiente in termini di riduzione delle emissioni di

sostanze inquinanti e di consumo energetico da fonti

non rinnovabhili.

Certo, il SFM non basta, occorrono politiche d’interven-

to che incidano su diversi fattori. La costruzione di un

sistema di mobilita ecosostenibile dev'essere il princi-

pale obiettivo delle Amministrazioni locali e della Re-

gione, e deve concretizzarsi attraverso un’'organizzazio-

ne complessiva della mobilita che porti a:

e riduzione dei consumi energetici

¢ riduzione dell'inquinamento atmosferico ed acustico

e aumento della sicurezza e riduzione degli incidenti
stradali

* recupero di spazi urbani ad usi collettivi

e miglioramento dell'accessibilita pedonale ed abbatti-
mento delle barriere architettoniche

* aumento della qualita del trasporto pubblico

= costruzione di una rete integrata delle piste ciclabili

* rispetto della capacita di carico ambientale

» coordinamento dei vari strumenti urbanistici

| COSTI DI INVESTIMENTO
E DI ESERCIZIO

Il progetto SFM ha fino ad oggi mobilitato investimenti
per circa 490 mil. di €, ripartiti tra investimenti infra-
strutturali (linee e stazioni, 367 mil. di €, comprenden-

do anche il ripristino e lammodernamento delle due
ferrovie regionali Bologna-Vignola e Bologna-Porto-
maggiore), materiale rotabile (84 mil. di €], interventi
complementari sulle stazioni (39 mil. di €). Tali investi-
menti sono stati ripartiti tra vari Soggetti (Gruppo FS €
206 mil., Ministero delle Infrastrutture e dei Trasparti €
161 mil. per le due linee regionali, Regione € 84 mil. per
il materiale rotabile, Regione ed Enti Locali € 39 mil.
per interventi complementari sulle stazioni).

Per il completamento del SFM si stima una necessita
di risorse aggiuntive per investimenti pari a circa 231
mil. di €, comprendenti sia il materiale rotabile che gli
interventi sulle linee e sulle stazioni.

Una quota importante di queste risorse si attendono dal
progetto di assetto integrato SFM-rete filoviaria di Bo-
logna a cui, come si & accennato, il CIPE con Delibera
del 26 ottobre 2012 ha assegnato risorse riferite al SFM
pari a circa € 83 mil., per completare le stazioni che
mancano, per acquistare 7 nuovi treni e per realizzare
una prima fase del progetto di riconoscibilita.

Restano quindi da reperire circa 148 mil. di € per inve-
stimenti.

Risorse .i\'qLJI]J?Ii.‘.-“?
TOTALE
reperite |
ME
Interventi su linee e stazioni 37 | 54 458
Nuawi treni 46 94 224
Accessibilita staziani 3¢ 39
totale 490 | 83 148 21

100%

Figura 12 - Tabella di sintesi dei costi del SFM e delle risorse dispenibili
e necessarie

Per quanto riguarda i costi di esercizio del SFM, oggi
indistinti rispetto al servizio regionale, si stima che il
costo annuo sia oggi di € 38 mil. e che per realizzare
l'assetto base di regime siano necessari altri 17 mil. di
€ circa all'anno. | costi sono coperti integralmente dalla
Regione Emilia-Romagna, titolare del contratto di ser-
vizio con il Consorzio CTI [Consorzio Trasporti Integrati,
costituito da Trenitalia e da TPER, che nel 2008 si e ag-
giudicato la gara di affidamento bandita dalla Regione].
Esiste un serio problema di reperimento delle risorse
necessarie per potenziare il servizio, stante anche la
difficile situazione finanziaria del Paese, che si riverbe-

ra anche sulle disponibilita finanziarie delle Regioni e




degli Enti Locali.

Occorrerebbe individuare fonti stabili di finanziamento,
sia a livello nazionale che regionale, che internalizzas-
sero una parte dei costi esterni ambientali indotti dal
trasporto privato, come provo a fare senza successo la
Legge Finanziaria 2007 [comma 1022] con la previsione
di destinare una parte di sovrapedaggi autostradali al
trasporto ferroviario, in attuazione della Direttiva Euro-
pea “Eurovignette” 2006/38/Ce del 17 maggio 2006.

IL QUADRO DELLE COMPETENZE
E IL RUOLO DELLE ISTITUZIONI LOCALI
BOLOGNESI

Come si & detto, il SFM nasce grazie alla forte determi-
nazione del Comune e della Provincia di Bologna di mo-
dernizzare il sistema di trasporto pubblico di bacino in
occasione del potenziamento del nodo ferroviario di Bo-
logna e di ottenere una rete ferroviaria d'ambito metro-
politano con caratteristiche di alta capacita ed efficacia.
Questa grande lungimiranza delle Amministrazioni lo-
cali ha colto l'occasione della realizzazione del siste-
ma ferroviario ad alta velocita/alta capacita, mentre
nel contempo anche il quadro di competenze di pro-
grammazione, amministrazione e finanziamento sul
trasporto ferroviario locale mutava radicalmente con il
D. Lgs. 422/1997, cosiddetto “Decreto Burlando™, che ha
posto in capo alle regioni le competenze in materia di
trasporto ferroviario di valenza regionale.

Il ruolo del Comune e della Provincia sul SFM & stato
riconosciuto dalla Regione Emilia-Romagna in termini
di partecipazione alla programmazione e progettazione
del SFM, in capo alla stessa Regione (art. 21, comma 3
della LR 30/1998¢ dell'Emilia-Romagna "Disciplina ge-
nerale del trasporto pubblico regionale e locale”).
Questo ruolo, comunque subordinato, non e sufficiente
ad assicurare il pieno sviluppo del SFM.

Come si sa, il tema del governo unitario del trasporto
pubblico locale si pone prepotentemente in quei bacini
territoriali con elevati livelli di traffico e di congestione,
in grandissima parte ascrivibili al trasporto privato, e
generalmente caratterizzati da forti flussi radiali im-
perniati su un centro attrattore, corrispondente a una
citta di medio-grandi dimensioni.

Tali bacini corrispondono sostanzialmente alle aree
metropolitane, che in Italia la legge ha identificato in 107
citta metropolitane (L 142/90, art. 114 della Costituzione,

art. 23 L. 42/2009, art. 18 L. 135/2012).

L'unico sistema di trasporto pubblico in grado, poten-
zialmente e se ben organizzato, di rispondere efficace-
mente ad una forte domanda di mobilita metropolitana
¢ il trasporto ferroviario, e gia da qualche decennio le
realta europee pil avanzate [tra cui Zurigo, Stoccarda,
Monaco, Barcellona, per citare solo alcuni esempi] han-
no realizzato un’offerta di servizio ferroviario in grado di
assorbire una quota rilevante di traffico metropolitano.
La condizione preliminare decisiva ed essenziale per
la buona organizzazione di un servizio ferroviario me-
tropolitano & il chiaro, univoco e unitario esercizio delle
competenze di programmazione ed amministrazione
del servizio, meglio se riportato alla stessa scala di
governo del trasporto pubblico locale in senso stretto.
Bologna é stata tra le prime realta in Italia a compren-
dere l'importanza di un servizio ferroviario metropolita-
no per la mobilita del bacino metropolitano.

Non e difficile riconoscere che uno dei motivi dei risul-
tati solo parziali finora consequiti & da ascrivere alla
mancanza di una regia unitaria sul SFM, che vede gli
Enti maggiormente interessati alla sua realizzazione (la
Provincia e il Comune di Bologna) privi di reali poteri
decisionali sul trasporto ferroviario di area metropolita-
na, essendo tali poteri tutti in capo alla Regione Emilia-
Romagna.

Negli anni trascorsi la formula di governance prevista
dalla LR 30/98 ha mostrato tutti i suoi limiti e si & cerca-
to di pervenire ad un assetto di competenze pil adegua-
to in occasione della sottoscrizione dell'ultimo Accordo
sul SFM, del 19-6-2007: l'art. 12 dell’Accordo prevede in
termini generali una maggiore valorizzazione del ruolo
degli Enti Locali bolognesi sul SFM, anche in relazione
alla costituzione della Citta Metropolitana, ma tale pre-
visione non ha finora trovato attuazione.

ILtemna é quindi di grande attualita e il concreto proces-
so di costruzione della Citta Metropolitana di Bologna
che sta per avviarsi puo essere l'occasione storica che
si aspettava per attribuzione alla Citta Metropolitana di
Bologna(oall'attuale Agenzia per la mobilitadel Comune
e della Provincial, di specifiche competenze di program-
mazione, amministrazione e finanziamento del SFM.
Con la Legge 135 del 7 agosto 2012 tale possibilita puo
essere concretamente percorsa, benché anche prima di
tale legge si ritiene che la legislazione consentisse che
le funzioni di programmazione e di amministrazione sul
trasporto ferroviario di interesse metropolitano potes-

sero essere attribuito dalla Regioni agli Enti locali..




L'obiettivo di una nuova governance sul SFM & molto
chiaro: esso mira a riportare alla giusta scala metro-
politana le funzioni e le responsabilita sul SFM, in modo
da attribuire alla stessa scala di governo pieni poteri di
programmazione, regolazione e finanziamento su tutti
i servizi di trasporto pubblico di valenza metropolitana.
Senza tali poteri il SFM non potra esplicare, se non mol-
to parzialmente, la sua funzione di sistema portante di
trasporto pubblico del bacino metropolitano, perdendo
la stessa connotazione di servizio metropolitano piena-

mente riconoscibile.

LO STATO DI ATTUAZIONE E | RISULTATI
FINORA OTTENUTI

NellAccordo Attuativo ed Integrativo del SFM del 17-7-
1997 il SFM era previsto a regime nel 2005, ma i ritardi
dovuti principalmente ai lavori per il completamento
della linea AV e della nuova stazione sotterranea di Bo-
logna, hanno progressivamente spostato in avanti tale
anno, potendo oggi ipotizzare il possibile awio a regi-
me del SFM nel 2016-17, dopo il completamento di tutti

i lavori previsti nel Nodo Ferroviario di Bologna.

In questi anni comunque il progetto SFM e andato

avanti e ha ottenuto alcuni importanti risultati:

e & stato realizzato il 77% delle nuove stazioni previste e
il 75% degli interventi di riqualificazioni delle stazioni
esistenti;

* & stato gia speso circa il 68% del totale delle risorse per
investimenti;

o |'offerta di servizio & pari al 70% delle corse previste per
l'Assetto di base, anche se solo la meta di esse risultano
in qualche modo cadenzate.

Oltre a cid il sistema delle stazioni dispone di oltre 5.600

posti auto nei parcheggi di interscambio, sono stati rea-

lizzati 50 sottopassaggi e 43 piste ciclabili, migliorando in
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Flgura 13 - Corse giornaliere offerto nel bacino de! SFM bolognese.
Andamento dal 1997 al 2012, per direttrice
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Figura 14 - Grafico con gli orari della stazione di Calderara-Bargellino,
prima e dopo il tentativo di cadenzamento del servizio

Figura 15 - Stazione di Funo Centergross

modo sostanziale l'accessibilita alle stazioni e il rapporto
con il territorio, e allargando il bacina d’utenza del SFM
stesso. Tutto cid ha avuto effetti molto positivi sull'utenza
ferroviaria nell'area metropolitana bolognese: rispetto al
1098, owvero dopo la sottoscrizione del prima Accordo sul
SFM, lutenza del bacino strettamente bolognese & pra-
ticamente raddoppiata, passando da circa 30.000 utenti
saliti e discesi alle stazioni ai 59.000 del 2012.

Tale risultato & considerevole, soprattutto se si osserva
che la qualitd del servizio SFM & ancora lontana da quel-
la ipotizzata a regime, mancando ancora 5 stazioni della
Citta di Bologna, non essendoci ancora le linee passanti
e un cadenzamento pieno e regolare, e mancando anche
un’effettiva comunita tariffaria per il trasporto pubblico

nel suo insieme.




Figura 16 - Stazione Bologna Mazzini

| PROBLEMI APERTI E LE AZIONI
NECESSARIE PER IL COMPLETAMENTO
E LAVVIO A REGIME DEL SFM

Da quanto si & illustrato nei paragrafi precedenti emer-

gono in modo chiaro i problemi aperti che occorre supe-

rare per la completa attuazione del SFM, che dal 2003,

con lattivazione delle prime nuove stazioni realizzate,

ha iniziato ad essere una realta e non pit un semplice
progetto. Si riassumono di seguito le principali parti an-
cora da completare o realizzare:

¢ le 5 nuove stazioni del Comune di Bologna;

« il sistema dei passanti ferroviari e in particolare il pas-
sante Vignola-Bologna-Portomaggiore, che ha bisogno
probabilmente di nuovi punti di incrocio;

« il potenziamento e la regolarizzazione del servizio offer-
to, con cadenzamenti regolari e simmetrici;

e la completa integrazione funzionale e tariffaria con il
trasporto pubblico su gomma;

e la disponibilita di materiale rotabile dedicato e adeguato
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alle necessita del bacino metropolitano.

Perché cid si attui in modo pieno sembra ormai indispen-
sabile la riorganizzazione delle competenze e dei ruoli de-
gli enti locali bolognesi, in modo da assegnare loro compiti
pill stringenti che riconoscano Uunicita del SFM nel pano-
rama regionale.

Altro elemento rilevante é la definizione di un modello di
esercizio del SFM piu rispondente alla sua "missione me-
tropolitana”, piuttosto che come sottoarticolazione indi-
stinta del servizio ferroviario regionale

A cio si deve aggiungere lindividuazione di fonti stabili di
finanziamento della gestione del servizio, anche e soprat-
tutto mediante linternalizzazione dei costi complessivi
della mobilita privata.

| tempi risultano ormai maturi e il primo esempio di rico-
noscibilita del SFM per la nuova stazione di Bologna Maz-
zini attivata il 9 giugno 2013, con la creazione di un logo e
di una immagine unitaria, rappresenta un buon punto di
partenza per il coinvolgimento pit diretto degli Enti Locali
bolognesi e per una regia finalmente unitaria del progetto.




BIBLIOGRAFIA

1. Intesa per la definizione di un nuovo assetto dei traspor-
ti pubblici nellArea Metropolitana bolognese, Bologna
29.07.1994

2. Accordo Attuativo e Integrativo dell'Intesa per la defini-
zione di un nuovo assetto dei trasporti pubblici nell'a-
rea metropolitana bolognese del 29.07.1994, Bologna
17.07.1997

3. Accordo per il completo sviluppo ed attuazione del SFM
bolognese, Bologna 19.06.2007

4.SFM. Il progetto e il suo stato di attuazione. Rapporto
2012, Provincia di Bologna, Bologna 2013

5. Rapporto tecnico SFM balognese, IBV Zurigo, 2000

6. Convegno “Scambi ferroviari. Il ruolo strategico del SFM
bolognese”, Bologna 28 novembre 2011

7. www.sfmbo.it

NOTE

' Indagine MeDeC-Centro Demoscopico Metropolitano della Pro-

vincia di Bologna, del 2011.

2 Tali interventi vennero poi avviati negli anni ‘90, utilizzando i fi-
nanziamenti della L. 910/1986, e completati nei primi anni del
2000, salvo il collegamento Vignola-Portomaggiore, ancora da
realizzare.

* Tra le modifiche introdotte nel progetto vi & la soppressione della
prevista stazione Aeroporto, a sequito della decisione del Comu-
ne di Bologna di realizzare un sistema “People Mover” di colle-
gamento tra la stazione C.le e lo scalo aeroportuale.

4 Al riguardo si ricorda il fondamentale apporto dato sul progetto
SFM di Bologna da parte dell'lng. Willi Husler, dello Studio IBV
di Zurigo.

5 Organismo di coordinamento tra i vari Soggetti istituzionali ed il
Gruppo FS, presieduto dalla Provincia di Bologna.

& “La programmazione e la progettazione del servizio ferroviario me-
tropolitano bolognese sono effettuate dalla Regione d'intesa con
{a Provincia e il Comune di Bologna ovvero con la loro Agenzia, per
quanto delegato, tenendo conto del livello dei servizi minimi ferro-
viari individuato nellatto di indirizzo generale di cui all'articolo 8
della presente legge nel rispetto degli accordi sottoscritti con Stato
e FS SpA a cui abbia aderito anche la Regione”.

7 Bari, Bologna, Firenze, Genova, Milano, Napoli, Torino, Reggio

Calabria, Roma, Venezia.




