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E dal 2009 che, grazie a un importante sforzo di raccolta e di elaborazione di dati all’interno di tutto
I’Assessorato, la Regione offre un quadro completo e organico sulla mobilita complessiva e sulle
infrastrutture in Emilia-Romagna, analizzando le politiche, le azioni e i risultati raggiunti in tutti i
diversi ambiti di intervento.

La valutazione comparativa dei vari settori della mobilita e particolarmente utile anche come
supporto all’elaborazione del nuovo Piano Regionale Integrato dei Trasporti, attualmente in corso
di adozione, per integrare il quadro di riferimento da esso definito con gli indirizzi internazionali e
nazionali nel frattempo definiti.

Sul piano nazionale anche nel 2012 e proseguita la criticita per la domanda di mobilita che, per la
prima volta dopo il 2000, e scesa a livello nazionale sotto la soglia dei 100 milioni di spostamenti
medi giornalieri, a causa dell'aggravarsi della crisi economica che ha ridotto 'occupazione e
Soprattutto sta trasformando il lavoro in termini di flessibilita, frammentazione e precarieta (dal
2008 al 2012 la riduzione é stata da 128 a 97,5 milioni di spostamenti medi giornalieri, pari a -24%
circa). Nella nostra regione tale situazione é stata ulteriormente peggiorata dagli eventi sismici che
lo scorso anno hanno colpito 'Emilia-Romagna, provocando danni ingenti alle cittadine e ai
cittadini e all’economia regionale.

In tale quadro, lincremento dei servizi di trasporto pubblico locale, che aveva caratterizzato le
scelte regionali soprattutto nel triennio 2008-2010, si € dovuto confrontare con il “Patto della
mobilita” di fine 2010, che ha definito gli impegni dei diversi attori del sistema regionale in una fase
di forte incertezza per il settore. La Regione, da parte sua, ha dovuto compensare la riduzione dei
finanziamenti di provenienza nazionale con circa 60 milioni di risorse proprie per continuare a
garantire un’offerta adeguata.

Pur muovendosi in questo difficile scenario, I'Emilia-Romagna ha visto nel 2012 una
controtendenza nel sistema di trasporto pubblico. Infatti, dopo l'arresto del trend positivo che
durava dal 2001 e aveva raggiunto 'apice nel 2008 (262,4 milioni di viaggiatori su bus, mentre nel
2011 vedeva una contrazione del 3% circa), si e riscontrata nel 2012 una ripresa di circa un
milione di viaggiatori/anno sui bus.

In questi ultimi anni il tema della mobilita urbana e del trasporto locale ha vissuto inoltre una fase di
profonda modificazione, soprattutto sul piano legislativo e della conseguente governance, ma
anche nel progressivo aumento della sensibilita ambientale verso i livelli crescenti di emissioni
nocive, linstabilita del prezzo dei combustibili fossili, il riscaldamento globale e le evidenti
mutazioni climatiche, fattori complicati a causa della crisi economica mondiale. Gli stessi temi si
intrecciano con altri che riguardano la compatibilita economica del servizio pubblico, le politiche di
apertura al mercato, la qualita e la sicurezza del trasporto. Si ritiene pertanto che la tutela e la
promozione delle forme di buona mobilita urbana, oltre a rappresentare un fattore di qualificazione
sociale e ambientale, inneschino processi virtuosi di riduzione della congestione e di aumento della
sicurezza stradale, riducendo i rischi di incidenti e i costi economici e sociali collegati.

In stretta coerenza con il D.Lgs. 422/97 (decreto Burlando), da molti anni la Regione Emilia-
Romagna ha promosso, talvolta precorrendo i tempi, un insieme di azioni finalizzate a innalzare
l'efficienza e I’efficacia del settore del TPL per ricondurlo in un alveo di sostenibilita, promuovendo
anche politiche di gestione della domanda di mobilita attraverso gli Accordi di programma con gli
Enti locali e le Agenzie locali per la mobilita. In particolare, I'Atto di indirizzo triennale 2011-2013
del 20/12/2010 rimarca che lo sforzo finanziario regionale deve essere accompagnato da un trend
di adeguamento del rapporto del 35% fra ricavi del traffico e spese correnti e da politiche di messa
a regime della tariffazione integrata “Mi Muovo”. A questo proposito si evidenzia che nel 2012 si e
assistito a un rafforzamento del sistema “Mi Muovo”, che aveva gia visto nel 2011 la completa
installazione delle tecnologie, ad eccezione di Trenitalia, che dotera le proprie stazioni solo entro il
2013, determinando in tal modo uno slittamento al 2014 dell’entrata a regime di questo progetto.

All’Atto di indirizzo triennale si sono succeduti diversi atti fondamentali per il TPL regionale: con il
gia citato “Patto per il trasporto pubblico regionale e locale in Emilia-Romagna per il triennio 2011-
2013”, del 13 dicembre 2010, la Regione, gli Enti locali e tutti i soggetti e gli operatori del sistema,
nel continuare a porre l'utente al centro del sistema, hanno convenuto di mantenere inalterato
I'impegno sul fronte del miglioramento della qualita del servizio, della messa a regime della
tariffazione integrata e della riqualificazione della rete, al fine anche di migliorare la ripartizione



modale e aumentare [utilizzo del trasporto stesso, compensando in parte i tagli finanziari
governativi e scongiurando riduzioni del servizio che andassero oltre i necessari interventi di
razionalizzazione. Al Patto hanno fatto sequito la Determinazione per i servizi minimi per il triennio
2011-2013 del 31/1/2011 e infine la L.R. 20/2011, con cui si sono apportate importanti modifiche e
integrazioni alla L.R. 30/98, tra cui la nuova normativa riguardante le sanzioni a seguito
dell’introduzione del nuovo modello tariffario “Mi Muovo” e l'adeguamento alle nuove norme
riguardanti le procedure di affidamento dei servizi mediante gare a evidenza pubblica.

E inoltre continuato il processo evolutivo della governance del settore TPL, semplificando i
processi decisionali, omogeneizzando la situazione dei vari bacini e le attivita dei soggetti gestori e
individuando modelli evolutivi per il riassetto societario delle imprese di trasporto con un’apertura
verso il mercato. Va percio rimarcato che l'obiettivo di una maggiore efficienza e il miglioramento
del livello di operativita economico-finanziaria del TPL non puo prescindere da processi di
aggregazione che conducano a condizioni industriali di maggiore robustezza, tramite
razionalizzazioni della spesa, sinergie nei processi produttivi, uso piu razionale del personale e dei
mezzi. Nel 2012 si € concretizzata un’importante fase di tale percorso, che vede ora operare in
regione soltanto quattro societa di gestione principali: SETA, TEP, TPER e START.

Il 2012 e stato caratterizzato dal completamento del processo, perfezionatosi all'inizio di febbraio,
volto alla separazione della FER Srl in due societa distinte: I'una per la gestione dell’infrastruttura
ferroviaria di proprieta regionale, I'altra per le attivita del trasporto (quest’ultima si € fusa con ATC
SpA per dare vita alla TPER SpA) dando attuazione a quanto previsto dalla legge regionale 30/98
in coerenza con quanto stabilito, da tempo, dal quadro normativo comunitario e nazionale. Tale
processo ha avuto inizio nel 2000 con I'aggregazione delle sette aziende ferroviarie che gestivano
le linee della rete regionale al momento del trasferimento delle competenze dallo Stato alla
Regione, confluite tutte in FER.

Nel corso del processo di efficientamento, avviato gia dal 2011, sono intervenute normative
nazionali che impattano sul settore, quali la Legge 135/2012, di conversione del D.L. 95/2012
“Spending review”, in particolare all’art. 16 bis, successivamente sostituito dall’art. 1 comma 301
della Legge di Stabilita 2013, che prevede listituzione, a decorrere dall'anno 2013, del Fondo
nazionale per il concorso finanziario dello Stato agli oneri del trasporto pubblico locale, anche
ferroviario, alimentato da una compartecipazione al gettito derivante dalle accise sul gasolio per
autotrazione e sulla benzina: I'adozione da parte delle Regioni di un “Piano di riprogrammazione
dei servizi di trasporto pubblico locale e di trasporto ferroviario regionale”, che rimoduli i servizi con
un'offerta di piu idonea, piu efficiente ed economica e sostituisca le modalita di trasporto da
ritenere diseconomiche con quelle piu idonee, in relazione al mancato raggiungimento del rapporto
tra ricavi da traffico e costi del servizi; il non completo accesso al restante 40% delle risorse del
Fondo se le Regioni non assicurano I'equilibrio economico della gestione e I'appropriatezza della
gestione stessa; la definizione dei criteri e delle modalita con cui ripartire e trasferire alle Regioni a
statuto ordinario le risorse del Fondo.

Per quanto attiene il settore ferroviario, come gia accennato per quello autofiloviario, il rilevante
sforzo finanziario compiuto dalla Regione per contenere i tagli governativi relativi al settore TPL,
che hanno riguardato soprattutto i trasferimenti statali per i servizi ferroviari di competenza
regionale sulla rete nazionale, ha consentito di contenere la riduzione di questi ultimi, limitati alle
sole relazioni a piu bassa frequentazione e comunque quasi sempre sostituiti da servizi “su
gomma”, mantenendo sostanzialmente invariate le percorrenze complessive offerte. Dopo un
decennio di governo regionale, segnato da continui e progressivi incrementi dei servizi ferroviari
(soprattutto nel triennio 2008-2010), nel 2011 si € imposta una contrazione: dai 18.700.000
treni*km raggiunti nel 2010 - rispetto ai 14.300.000 ereditati dallo Stato nel 2000 - a fronte di un
corrispettivo (riconoscimenti inflattivi esclusi) di circa 117.800.000 euro, si é passati a circa
18.200.000 treni*km, integrati da circa 650.000 bus*km, per un corrispettivo complessivo di circa
114.500.000 euro. Nel 2012 la situazione si € sostanzialmente assestata su una programmazione
di circa 18.200.00 treni*km, integrati da circa 1.200.000 bus*km sostitutivi, per un corrispettivo di
114.400.000 euro (a cui vanno aggiunti circa 2.400.000 euro per il riconoscimento delle dinamiche
inflattive).

Era inevitabile aspettarsi nell’'ultimo biennio un’attenuazione della crescita dei passeggeri, che ha
comunque mantenuto livelli sostanzialmente allineati a quelli gia raggiunti nel 2010 (circa



41.000.000), consolidatisi nel 2011 e leggermente incrementati, soprattutto sulle linee della rete
regionale, nel 2012, nonostante il permanere della crisi economica che ha indubbiamente
concorso a mettere in sofferenza l'intero settore. A questi valori vanno aggiunti quelli riferiti ai
passeggeri che hanno utilizzato i treni della “lunga percorrenza” usufruendo del titolo di viaggio
denominato “Mi Muovo Tutto Treno”, frutto di un Accordo rinnovato dalla Regione con la Direzione
di “Trenitalia Passeggeri”, che ha loro consentito I'accesso ai servizi della “lunga percorrenza” a
condizioni particolarmente vantaggiose, aggregando pertanto questi treni all’'offerta complessiva
del trasporto regionale, a fronte di un contributo finanziario dato dalla Regione alla menzionata
impresa ferroviaria di circa 1.500.000 euro.

Per il miglioramento della qualita dei servizi ferroviari € proseguito e si € ulteriormente consolidato
il monitoraggio costante e sistematico da parte delle strutture regionali lungo tutta la rete per
accertare il rispetto delle condizioni contrattuali che vincolano le imprese che li erogano e per
stimolarle a rendere livelli di servizio piu elevati, anche attraverso il coinvolgimento diretto degli
utenti e delle loro associazioni pit rappresentative. Gli standard raggiunti, pur se collocabili ai livelli
piu alti dello scenario nazionale, non sono ancora pienamente soddisfacenti rispetto a quelli
indicati dal contratto che disciplina I'erogazione dei servizi. Su alcune relazioni sono anche da
registrare dei parziali peggioramenti, da attribuire soprattutto all'incremento delle soppressioni.

E in avanzata fase di attuazione il “piano straordinario” per il potenziamento delle ferrovie regionali
e per il miglioramento delle condizioni di sicurezza, che prevede una spesa complessiva di oltre
400 milioni di euro, circa meta dei quali destinati all'acquisto di nuovo materiale rotabile. Ai treni
con composizioni a due piani, abbinate a nuove locomotive elettrica E 464 e alle 12 automotrici a
fre carrozze, gia da tempo entrate in esercizio, € iniziata la consegna alla fine del 2012 di 12 nuovi
elettrotreni a cinque casse, per i quali € prevista, nel 2013, la loro immissione in servizio.

Per il settore delle infrastrutture viarie, invece, € proseguita l'attivita finalizzata alla realizzazione,
mediante concessione di costruzione e gestione anche con capitale privato, e con partecipazione
finanziaria pubblica, dell'autostrada regionale Cispadana, in attuazione dell'art. 164 ter della L.R.
3/99. In particolare, dopo la conclusione della Conferenza di Servizi preliminare sul progetto
preliminare e 'approvazione di tale progetto da parte della Giunta regionale, nel corso del 2012 la
Regione ha chiesto al Concessionario di procedere all'elaborazione del progetto definitivo da
sottoporre alla procedura di Valutazione di impatto ambientale (VIA) da parte del Ministero
dellAmbiente. Nel mese di ottobre 2012 é stata quindi presentata dal Concessionario istanza al
Ministero dellAmbiente di attivazione della procedura di Valutazione di impatto ambientale (VIA) e
nel mese di novembre € stata indetta, con decreto del Presidente dalla Regione una Conferenza di
servizi finalizzata all’Accordo di programma in variante alla pianificazione territoriale e urbanistica
(ex art. 168 L.R. 3/99 e art. 40 L.R. 20/00) e alla conseguente approvazione del progetto definitivo
dell’'opera.

Nel corso del 2012 e proseguito il rilievo dei flussi di traffico sulla principale rete statale e
provinciale (tramite il Sistema regionale di rilevazione automatizzata, realizzato in collaborazione
con le Province e I'Anas), che ha registrato oltre un miliardo di transiti, il 6,5% dei quali pesanti, in
leggera flessione rispetto all'anno precedente.

Per quanto riguarda la sicurezza stradale, nel corso del 2011 (I'anno al quale risalgono i dati
ufficiali disponibili) si sono registrati nel territorio regionale, 20.415 incidenti, con 400 morti e
27.989 feriti, confermando sostanzialmente i dati del 2010 che avevano portato all'obiettivo di
riduzione del 50% delle vittime rispetto al 2001.

In conformita con il nuovo obiettivo europeo di riduzione di un ulteriore 50% delle vittime al 2020,
anche nel 2012 é proseguito limpegno della Regione per la sicurezza stradale sia con
finanziamenti e interventi di riqualificazione delle infrastrutture stradali, sia con azioni di
educazione e formazione per la diffusione della cultura della convivenza civile sulle strade,
realizzate attraverso I’Osservatorio per I'educazione stradale e la sicurezza.

In questo quadro si € provveduto all'avvio del 4° e 5° Programma del piano nazionale della
sicurezza stradale (PNSS), che mettera a disposizione oltre 7 milioni di euro per interventi
promossi da Province e Comuni, in forma singola o associata, che produrranno interventi per oltre

15 milioni di euro .



E inoltre in corso, con la collaborazione delle Province, il progetto per la realizzazione di campi
prova volti all’esercitazione alla guida di ciclomotori e motocicli, in particolare di quelli a trazione
elettrica, con la simulazione di situazioni caratteristiche delle aree urbanizzate. In questo ambito si
integra anche la realizzazione del Centro di monitoraggio regionale (CMR) per la sicurezza
stradale, che ha l'obiettivo di informatizzare e mettere a sistema tutte le informazioni riguardanti le
caratteristiche geometriche, tecniche, funzionali, di traffico e di incidentalita delle strade. Con
l'obiettivo della semplificazione amministrativa e della piu ampia diffusione delle informazioni,
alcune di queste sono gia disponibili gratuitamente, oltre che sul portale regionale della mobilita
(ARS online e Flussi_online), in applicazioni per dispositivi mobile e tablet.

Riguardo invece all’'offerta intermodale per il trasporto delle merci, in questi anni € in corso una
fase straordinaria di trasformazione e di riassestamento dovuta sia ad alcune realizzazioni
infrastrutturali portate a conclusione, sia alla forte contrazione economica, che incidono sullo
scenario del trasporto ferroviario modificando l'assetto dei nodi regionali. In questo quadro, la
Regione ha proseguito con l'applicazione alla legge di incentivazione al trasporto ferroviario delle
merci (L.R. 15/09), che ha consentito di contrastare il crollo del settore, che si € avuto invece nel
resto del Paese.

E continuata [attivita approfondimento e di monitoraggio per consolidare la “Piattaforma
intermodale regionale”, e per accompagnare e monitorare le politiche del nuovo PRIT 2020. Per il
settore del trasporto merci su strada, si € continuata l'indagine sui flussi di trasporto camionistico
nel nostro territorio con la rilevazione su strada lungo la dorsale adriatica e lungo la pedemontana
Il trasporto merci in conto proprio e in conto terzi di corto raggio di carattere extra-urbano
costituisce il tipo di flussi quantitativamente piu rilevante e anche il piu difficile da ottimizzare.

Relativamente al Porto di Ravenna e opportuno ricordare che nel corso del 2012, grazie anche
all'intervento della Regione, sono stati finalmente assegnati dal CIPE all’Autorita Portuale di
Ravenna 60 milioni di euro per la realizzazione dei lavori di prima fase dell'approfondimento dei
fondali dei canali Candiano e Baiona dell’Hub portuale. Il 2012 ha segnato anche, per I’Autorita
portuale, il cambio di Presidente, la cui nomina effettuata dal Ministero si € concretizzata grazie
all’Intesa raggiunta con la Regione.

Per il settore idroviario il 2012 ha rappresentato un consolidamento delle scelte gestionali
effettuate nel 2010, con un rafforzamento delle attivita svolte in regime di avvalimento
convenzionale da AIPO (Agenzia Interregionale per il Po), sempre al fine di far confluire in un
unico ente strumentale tutte le competenze che riguardano il fiume Po. Sempre nel 2012 sono stati
anche avviati i lavori di realizzazione della nuova conca di Isola Serafini, che comporta un
investimento di 47 milioni di euro.

Si ricorda infine che anche quest'anno a questo rapporto di monitoraggio della mobilita regionale,
indirizzato soprattutto a un target tecnico-specialistico, sequira una pubblicazione di sintesi, che
sara rivolta invece a un piu pubblico piu vasto, allo scopo di facilitare il piu possibile la
comprensione delle dinamiche, dei processi e delle tendenze in atto nel settore dei trasporti nella
nostra regione.

Alfredo Peri

Assessore Programmazione territoriale.
Reti di infrastrutture materiali e materiali.
Mobilita, logistica e trasporti



COORDINAMENTO GENERALE
Paolo Ferrecchi Direttore Generale Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita

COORDINAMENTO REDAZIONALE, EDITORIALE E GRAFICO
Teresa Valentina Sblendorio  Direzione Generale Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita

Si ringraziano per la collaborazione:
Gisella Gardi Graziella Martelli Monica Sgarzi Rossella Vanini

ALTRE FONTI DEI DATI

Agenzie locali per la mobilita e il TPL di: Bologna, Ferrara, Forli-Cesena, Modena, Parma, Piacenza,
Ravenna, Reggio Emilia, Rimini; Aziende di trasporto; ISTAT; AIPO — Settore navigazione interna; ITL
(Istituto sui trasporti e la logistica); Isfort; Assaeroporti; Enac; RFI.

PER LA PARTE RELATIVA AL SETTORE AUTOFILOVIARIO E MOBILITA URBANA E ALLA SOSTENIBILITA AMBIENTALE ED
ENERGETICA DEI TRASPORTI

Coordinamento
Fabio Formentin Responsabile del Servizio Mobilita urbana e Trasporto pubblico

Collaborazione

Paola Bassi Umberto Giacchi Pietro Musolino
Luca Buzzoni Rosetta lannini Andrea Normanno
Loretta Cacciapuoti Fabrizio Melis Valentina Veronesi
Monica Calzolari Nadia Farinaro Mezzini Marco Zagnoni
Elisabetta Costanzo Roberta Morico

Collaborazione per le analisi statistiche
Alessandro Albertini Direzione Generale Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita

Collaborazione per la parte relativa alle infrastrutture per la mobilita urbana
Patrizia Melotti Direzione Generale Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita

Collaborazione per la parte relativa alla sostenibilita ambientale ed energetica dei trasporti
Tommaso Simeoni Direzione Generale Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita
PER LA PARTE RELATIVA AL SETTORE FERROVIARIO

Coordinamento
Maurizio Tubertini Responsabile del Servizio Ferrovie

Collaborazione

Gianluca Ameli Stefano Cesari Lucia Immacolata Laporta
Ivan Beltramba Mauro Di Lella Laura Lostia

Sandra Biagi Daniela Domenicali Gabriele Minarelli

Laura Brugnolo Michele Fontani Pio Nanni

Andrea Cannini Carla Giorgi Maria Nobili

Ramona Cantori Caterina Granata Cesare Sgarzi

Collaborazione per le analisi statistiche
Alessandro Albertini Direzione Generale Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita

Collaborazione per la parte relativa all’Alta capacita ferroviaria e alla Stazione di Bologna
Patrizia Melotti Direzione Generale Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita

Collaborazione specialistica per I’analisi economico-finanziaria
Luca Mora Nemo Srl Consulting



PER LA PARTE RELATIVA ALL'INTEGRAZIONE MODALE E TARIFFARIA
Roberta Morico Servizio Mobilita urbana e Trasporto pubblico

Cesare Sgarzi Servizio Ferrovie

PER LA PARTE RELATIVA ALLE CONSIDERAZIONI DI SINTESI DEI SETTORI AUTOFILOVIARIO E FERROVIARIO

Coordinamento settore autofiloviario
Fabio Formentin Responsabile del Servizio Mobilita urbana e Trasporto pubblico

Collaborazione
Monica Calzolari Pietro Musolino

Coordinamento settore ferroviario
Maurizio Tubertini Responsabile del Servizio Ferrovie

Collaborazione
Sandra Biagi Carla Giorgi

Collaborazione specialistica

Luca Mora Nemo Srl Consulting

PER LA PARTE RELATIVA AL SETTORE STRADALE

Coordinamento settore stradale

Alfeo Brognara Responsabile del Servizio Viabilita, Navigazione interna e Portualita

commerciale

Collaborazione

Denis Barbieri Massimo Farina Daniela Neretti
Claudio Branduzzi Stefano Filippini Paola Pacini
Giuseppe Casacchia Gabiriella Ghiselli Federica Ropa
Saverio Colella Stefano Grandi Analia Patricia Rutili
Cristian Colio Elena Grossi Anna Lisa Schembri
Andrea Contoli Luciano Lo Mazzo Marco Stagni
Salvatrice Irene Di Bennardo Patrizia Mastropaolo Marco Vaccari
Claudio Domenichini Sabrina Mingozzi Andrea Virgili

Paolo Dovadoli Emanuele Moretti Gloria Zovi
Annarita Falchieri Antonella Nanetti

PER LA PARTE RELATIVA ALL’EDUCAZIONE ALLA SICUREZZA STRADALE
Coordinamento della parte dedicata alla cultura della sicurezza stradale

Emanuela Bergamini Vezzali Presidente Osservatorio per I'educazione stradale e la sicurezza

Collaborazione
Germano Biondi Maurizio Dall’Ara

Coordinamento della parte dedicata agli interventi e ai finanziamenti per la sicurezza stradale
Antonella Nanetti

Collaborazione
Stefano Grandi



PER LA PARTE RELATIVA ALLA LOGISTICA, AL TRASPORTO MERCI E AL PORTO DI RAVENNA
Per il Porto di Ravenna - Parte generale e investimenti

Coordinamento
Cristina Bianchi

Collaborazione
Marco Macchiavelli Gianluca Solaroli
Per il Porto di Ravenna - Contesto competitivo e flussi di traffico

Coordinamento
Giuliana Chiodini

Collaborazione
Tommaso Simeoni
Per il trasporto merci e la logistica

Coordinamento
Giuliana Chiodini

Collaborazione

Antonio Martinetti Cardoni Tommaso Simeoni

PER LA PARTE RELATIVA AL SETTORE AEROPORTUALE

Coordinamento

Francesco Saverio Di Ciommo Responsabile del Servizio Affari Generali, Giuridici e
Programmazione finanziaria

Collaborazione

Patrizia Melotti Marco Macchiavelli

PER LA PARTE RELATIVA AL SETTORE IDROVIARIO

Coordinamento
Cristina Bianchi

Collaborazione
Gloria Zovi Marco Macchiavelli Paola Pacini
Ha collaborato, inoltre, per la parte relativa al Documento Unico di Programmazione e Intese territoriali

all'interno del capitolo sul contesto istituzionale

Eleonora Taruffi Servizio Affari Generali, Giuridici e Programmazione finanziaria






Indice

INTRODUZIONE
1 PREFAZIONE 17
IL CONTESTO ISTITUZIONALE E TERRITORIALE
2 INQUADRAMENTO GENERALE 21
2.1 Le funzioni della Regione nel settore dei trasporti 21
2.1.1 Le funzioni relative al settore autofiloviario e alla mobilita urbana 21
2.1.2 Le funzioni in materia ferroviaria 21
2.1.3 L’evoluzione del quadro normativo in materia di trasporto pubblico locale 24
2.1.3.1 Il settore autofiloviario 24
2.1.3.2 Il settore ferroviario 27
2.1.4 Le funzioni in materia stradale 29
2.1.5 Le funzioni nel settore della logistica e del trasporto merci 31
2.1.6 Le funzioni in materia portuale 31
2.1.7 Le funzioni in materia aeroportuale 33
2.1.8 Le funzioni relative al settore idroviario 34
2.2 L’attivita regionale di pianificazione e programmazione e le dinamiche istituzionali
in atto 35
2.2.1 Verso il nuovo Piano Regionale Integrato dei Trasporti 35
2.2.2 |l Patto per il trasporto pubblico locale 2011-2013 36
2.2.3 L’Intesa Generale Quadro 37
2.2.4 1l Documento Unico di Programmazione e le Intese territoriali 42
2.3 | grandi assi infrastrutturali del’Emilia-Romagna 46
IL SETTORE AUTOFILOVIARIO E LA MOBILITA URBANA
3 MONITORAGGIO DEL SETTORE 49
3.1  Premessa 49
3.2 Servizi offerti e contributi erogati 50
3.2.1 Servizi offerti 50
3.2.2 Contributi erogati 51
3.2.3 Contributi a copertura dei rinnovi contrattuali autoferrotranvieri 52
3.2.4 Servizi non di linea 52
3.3 La qualita erogata e percepita dei servizi di trasporto pubblico locale 54
3.3.1 La qualita erogata 54
3.3.2 La qualita percepita 62
3.4 Dati economico-gestionali 64
3.4.1 Ricavi da traffico, passeggeri trasportati ed evasione tariffaria 64
3.4.2 Addetti e costo del lavoro 67
3.4.1 Costo totale di esercizio ed economicita in sintesi 70
3.5 Investimenti per la mobilita urbana e il trasporto pubblico 74
3.5.1 Accordi di programma 1994-2010 74
3.5.2 Ricognizione sugli interventi avviati e non ultimati e programmati 76
3.5.3 Osservatorio degli indicatori della mobilita urbana e del trasporto pubblico 77
3.5.2.1 Indicatori di contesto delle aree urbane 78
3.5.2.2 Qualita dell’aria nelle aree urbane 87
3.5.2.3 Indicatori di mobilita urbana 89
3.5.2.4 Indicatori trasporto pubblico nelle aree urbane 96
3.5.4 Le azioni regionali nel campo dell’infomobilita: il progetto “GiM” 104
3.5.5 Lo sviluppo della rete regionale e la promozione della mobilita ciclopedonale 108
3.5.5.1 L'indirizzo e le tematiche di programmazione regionale 108

3.5.5.2 Promozione della cultura ciclabile e attuazione del Protocollo di intesa



per lo sviluppo della mobilita ciclopedonale 109

3.5.6 |l parco mezzi autobus e filobus 114
3.5.6.1 Il parco mezzi: composizione, standard di qualita e investimenti per la

riqualificazione ambientale 114

3.56.6.2 La banca dati del parco autobus e filobus regionale 119

3.6 Infrastrutture per la mobilita urbana 120

3.6.1 |l sistema di trasporto pubblico integrato metropolitano bolognese 120

3.6.2 |l Trasporto Rapido Costiero (TRC) della costa romagnola 124

3.6.3 |l Sistema di trasporto a guida vincolata nell’area di Modena 125

IL SETTORE FERROVIARIO

4 MONITORAGGIO DEL SETTORE 129
41 Premessa 129
4.2 | servizi ferroviari 133
4.2.1 | contratti 133

4.2.2 Ampliamento dell'offerta ferroviaria a integrazione con i treni della lunga
percorrenza 135
4.2.3 Scenari di sviluppo dei servizi 136
4.3 La qualita del servizio ferroviario 140
4.3.1 Puntualita e affidabilita 141
4.3.2 |l progetto europeo Inter-Regio Rail 152
4.3.3 |l progetto europeo RAILHUC 153
4.4 Ladomanda soddisfatta 154
4.4.1 |dati sulle frequentazioni del trasporto regionale 155
4.4.2 |risultati dellindagine ISTAT 160
4.5 Strumenti di comunicazione con gli utenti ferroviari 164
4.5.1 IL RAPPORTO CON LE ASSOCIAZIONI DEGLI UTENTI 164
4.6 Dati economico-gestionali 165
4.6.1 RISORSE, RETE E SERVIZI IN SINTESI 166
4.6.2 MONITORAGGIO DEI SERVIZI DI TRASPORTO FERROVIARIO 168
4.6.2.1 Corrispettivo contrattuale trasporto passeggeri 169
4.6.2.2 Costi operativi e proventi da traffico del trasporto passeggeri 170
4.6.2.3 Addetti, produttivita e costo del personale del trasporto passeggeri 171
4.6.2.4 Domanda Vs offerta di servizio 173
4.6.2.5 Efficacia-Efficienza-Economicita 174
4.6.3 MONITORAGGIO DELLA GESTIONE DELLA RETE REGIONALE 176
4.6.3.1 Corrispettivo per la gestione dellinfrastruttura 176
4.6.3.2 Costi e ricavi della rete 177
4.6.3.3 Addetti, produttivita e costo del personale di rete 178
4.6.3.4 Efficiacia-Efficienza-Economicita della rete 180
4.7 Investimenti per la mobilita ferroviaria 181
4.7.1 Interventi sull'infrastruttura ferroviaria nazionale gestita da RFI 181
4.7.2 Investimenti per il rinnovo del materiale rotabile regionale 187

4.7.3 Attivita tecnico-amministrative di competenza regionale in ottemperanza al D.P.R.
753/80 187

4.8 L’alta capacita ferroviaria, la stazione di Bologna e la stazione Mediopadana di
Reggio Emilia 190

L'INTEGRAZIONE TARIFFARIA: IL SISTEMA MiI Muovo

5 IL SISTEMA DI TARIFFAZIONE INTEGRATA IN EMILIA-ROMAGNA 199
5.1 Gli abbonamenti Mi Muovo 201
5.2 Mi Muovo Tutto Treno 2023
5.3 Mi Muovo in bici 2034




CONSIDERAZIONI DI SINTESI DEI SETTORI AUTOFILOVIARIO E FERROVIARIO
6 RISULTATI DEL MONITORAGGIO IN SINTESI

6.1 Dati settoriali caratteristici e analisi di trend dei settori autofiloviario e ferroviario
6.1.1 Risorse, servizio offerto e passeggeri trasportati

6.1.2 Costi e ricavi

6.1.3 Addetti, costo del personale e produttivita

.1.4 Efficacia-Efficienza

[e2Ne)]

.1.5 Indici di economicita del trasporto

IL SETTORE STRADALE
7 MONITORAGGIO DEL SETTORE

7.1 Premessa

7.2 Inquadramento generale

7.2.1 |l Sistema informativo della viabilita

7.2.1.1 Archivio regionale delle strade (ARS)

7.2.1.2 Sistema dei percorsi della viabilita provinciale e statale

7.2.1.3 Sistema regionale di rilevazione automatizzata dei flussi di traffico
7.2.1.4 Catasto della principale viabilita extraurbana regionale

7.2.1.5 Dati di incidentalita

7.2.1.6 Archivio fotografico

7.2.1.7 Archivio delle basi cartografiche e di alcuni reticoli storici

7.2.1.8 Trasporti eccezionali

7.2.2 Flussi autostradali

7.3 L’autostrada regionale Cispadana

7.4 Investimenti e progettualita per la rete stradale di interesse regionale

7.4.1 Stato di attuazione delle opere finanziate con il Programma di intervento sulla rete
delle strade di interesse regionale

7.4.2 La manutenzione straordinaria della rete stradale di interesse regionale

7.4.3 Stato di attuazione delle opere finanziate con gli Accordi di Programma Quadro in
materia di infrastrutture viarie

7.4.4 Finanziamenti previsti dalle Intese attuative del DUP

7.4.5 Altri finanziamenti

7.5 Investimenti e progettualita per la rete stradale nazionale

7.5.1 Il nuovo assetto del’ANAS

7.5.2 Stato di avanzamento interventi ANAS

7.5.3 Attuazione della rete autostradale nazionale

LA SICUREZZA STRADALE
8 MONITORAGGIO DEL SETTORE

8.1 Premessa

8.1.1 L’incidentalita nella regione Emilia-Romagna

8.2 La cultura della sicurezza stradale

8.2.1 L’Osservatorio per 'educazione stradale e la sicurezza

8.2.2 Strategie, obiettivi e progetti per la sicurezza stradale

8.2.3 Le attivita del 2012

8.3 | Programmi di intervento per la sicurezza stradale

LA LOGISTICA, IL TRASPORTO MERCI E IL PORTO DI RAVENNA
9 MONITORAGGIO DEL SETTORE

9.1 Premessa

9.2 |l Porto di Ravenna

9.2.1 Contesto competitivo

9.2.2 Evoluzione dei flussi di traffico

9.3 Il trasporto merci su strada e I’autotrasporto

9.3.1 Il trasporto merci su strada

9.1.1 Le imprese di autotrasporto in regione

9.4 Il trasporto ferroviario delle merci

207
207
207
209
211
212
213

217
217
219
219
219
220
220
235
237
237
238
238
239
247
249

249
254

257
260
262
264
264
264
267

273
273
273
285
285
285
287
292

297
297
298
303
306
310
310
318
320



9.4.1 Il trasporto ferroviario merci regionale e i nodi logistici

9.4.2 Interventi per il traffico ferroviario delle merci (L.R. 15/09)

9.5 Lalogistica urbana

9.6 Investimenti e progettualita per il trasporto merci e la logistica urbana

9.6.1 Investimenti per il Porto di Ravenna

9.6.2 Investimenti per la logistica urbana

9.6.3 Investimenti per il trasporto ferroviario delle merci (L.R. 15/09)

IL SETTORE AEROPORTUALE
10  MONITORAGGIO DEL SETTORE

10.1 Premessa

10.2 Inquadramento generale e confronto nazionale

10.3 Gli aeroporti regionali principali e i relativi flussi di traffico

IL SETTORE IDROVIARIO
11 MONITORAGGIO DEL SETTORE

11.1 Premessa

11.2 Inquadramento generale

11.2.1 La rete idroviaria: il sistema idroviario padano veneto

11.2.2 Utilizzo della rete a fini commerciali

11.3 Investimenti e progettualita per il sistema idroviario

11.3.1 Programmazione e fondi statali

11.3.2 Programmazione e fondi regionali

LA SOSTENIBILITA AMBIENTALE ED ENERGETICA DEI TRASPORTI
12 MONITORAGGIO DEL SETTORE

12.1 La qualita dell’aria

12.1.1Monitoraggio degli inquinanti

12.1.2X Accordo di programma sulla qualita dell’aria

12.1.2.1 Trasformazione dei veicoli da benzina a metano/gpl

12.1.2.2 La mobilita elettrica negli Accordi per la qualita dell’aria

12.2 | progetti europei per la mobilita sostenibile

12.2.1Progetto Life + 2007 MHyBus

12.2.2Progetto Civitas Mimosa

12.2.3Progetto EPTA

12.2.4Progetto .MO.S.M.I.D

12.3 |l Mobility Management

12.4 |l Piano della mobilita elettrica regionale: “Mi Muovo Elettrico”

12.5 La sostenibilita energetica

ALLEGATI
ASSETTO DELLE AGENZIE LOCALI PER LA MOBILITA

SISTEMA REGIONALE DI RILEVAZIONE AUTOMATIZZATA DEI FLUSSI DI TRAFFICO: ELENCO DELLE
POSTAZIONI ATTIVATE E RELATIVO TRAFFICO GIORNALIERO MEDIO 2012

320
323
330
331
331
332
333

337
337
337
347

361
361
361
361
363
366
366
367

371
371
371
376
376
378
379
379
380
381
382
384
390
394

402

409



Introduzione






1 Prefazione

Questo rapporto nasce nel 2002 allo scopo di fornire parametri e indicatori specifici per una
migliore valutazione degli obiettivi e degli strumenti di gestione della mobilita urbana e di sviluppo
qualitativo del trasporto pubblico locale, in attuazione e in coerenza con quanto stabilito
dall’articolo 8 della Legge Regionale n. 30 del 1998 “Disciplina generale del trasporto
pubblico regionale e locale”.

A partire dall’edizione del 2009, la Regione ha deciso di estenderne i contenuti anche a tutti gli
altri settori del trasporto e della mobilita, offrendo un quadro pit completo e dettagliato delle
azioni e dei risultati nei diversi ambiti.

All'interno della presente pubblicazione vengono forniti gli ultimi dati disponibili per ciascun settore,
oltre ad alcune parti che sono rimaste invariate rispetto al rapporto 2012, che si € deciso di
mantenere comunque al fine di offrire un inquadramento piu chiaro e una lettura piu agevole del
documento.

La relazione 2013 si apre con un inquadramento generale sulle funzioni regionali nei diversi settori
legati al trasporto, prosegue con un quadro sull’attivita di pianificazione e di programmazione della
Regione e sulle principali dinamiche istituzionali in atto, per concludersi con una breve analisi sulle
caratteristiche territoriali del’Emilia-Romagna.

A seguire viene proposto il consueto monitoraggio sui settori autofiloviario e ferroviario, ai quali
vengono dedicati due capitoli che pongono I'attenzione sui servizi offerti e sui contributi erogati,
sull’analisi della qualita del servizio, sui progetti in corso, nonché sui dati economico-gestionali con
particolare riguardo anche agli sforzi compiuti sul fronte degli investimenti, tendendo conto delle
specificita che contraddistinguono i due settori.

Una parte del report, inoltre, &€ dedicata al sistema di integrazione tariffaria “Mi Muovo”,
'abbonamento annuale integrato regionale, avviato nel mese di settembre 2008 e sviluppatosi
ulteriormente nel corso del 2012 con una serie di azioni che puntano alla definizione di una carta
unica della mobilitd regionale che consenta di utilizzare tutte le forme di mobilita del trasporto
pubblico di linea e non di linea con un unico titolo di viaggio.

Segue un breve capitolo con alcune considerazioni di sintesi sui settori autofiloviario e
ferroviario, all'interno del quale vengono confrontati alcuni indicatori rilevanti quali risorse, servizio
offerto e passeggeri trasportati, costi e ricavi, addetti, costo del personale e produttivita, efficacia-
efficienza-economicita e ricavi da traffico per passeggero trasportato.

La relazione prosegue poi con un capitolo dedicato al settore stradale. Oltre che offrire un quadro
degli investimenti effettuati in questo ambito, viene analizzato I'assetto della rete e vengono
presentate le attivita che la Regione realizza per approfondirne la conoscenza, soprattutto
attraverso la creazione di un Sistema informativo della viabilita in grado di ottenere
un’informazione piu precisa sulle caratteristiche funzionali e di traffico della rete stradale regionale.
Particolare rilievo & dato inoltre al tema della sicurezza stradale, a cui & riservato un capitolo
apposito del documento, nel quale vengono presentati alcuni dati di incidentalitd nella regione e
analizzate sia le azioni regionali per diffondere la cultura della sicurezza stradale, sia i programmi
messi in atto dalla Regione per ridurre il numero di vittime sulla strada.

A seguire viene presentato un capitolo dedicato ai temi che maggiormente caratterizzano il settore
del trasporto merci e della logistica in Emilia-Romagna. In particolare, vengono prese in esame
le caratteristiche e il traffico merci del Porto di Ravenna, il trasporto ferroviario delle merci e le
strutture di servizio al trasporto (in particolare scali merci/interporti e nodi logistici), oltre al settore
del trasporto merci su strada. Infine viene dedicato spazio alla logistica urbana, con un quadro
sulle azioni e sui progetti regionali in questo settore.



Si prosegue con I'analisi del settore aeroportuale, con una descrizione sulle caratteristiche dei
quattro scali regionali e sui principali dati di traffico del’Emilia-Romagna, anche in raffronto alla
situazione italiana.

Si passa poi alla descrizione dell'infrastruttura relativa al settore idroviario, costituito
sostanzialmente dall’asta del fiume Po e dall’idrovia ferrarese, e all’analisi sui relativi dati di traffico
merci e sugli investimenti realizzati.

La relazione si conclude con un’apposita sezione dedicata alla sostenibilita ambientale ed
energetica e agli sforzi regionali, intesi in termini di politiche, progetti e investimenti, a favore del
miglioramento della qualita dell’aria.
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RAPPORTO ANNUALE DI MONITORAGGIO 2013

2 Inquadramento generale

2.1 LE FUNZIONI DELLA REGIONE NEL SETTORE DEI TRASPORTI

2.1.1 Le funzioni relative al settore autofiloviario e alla mobilita urbana

La Regione Emilia-Romagna esercita funzioni di programmazione, indirizzo, coordinamento e
finanziamento sul trasporto pubblico, promuovendo la realizzazione di interventi per
riorganizzare la mobilita e |'accesso ai servizi di interesse pubblico. In particolare, la Regione
opera su due linee di intervento, connesse fra loro, ma distinte: la prima ¢ rivolta alle azioni svolte
sul territorio regionale nel campo della mobilita sostenibile, intesa in senso ampio, riguardo
cioé agli aspetti economici diretti e indiretti, sociali e ambientali; la seconda riguarda le azioni
rivolte all’interno della Regione, intesa come azienda, curandone i diversi aspetti della mobilita
casa-lavoro.

Relativamente all’azione a favore della mobilita sostenibile sul territorio regionale, essa si esplica
nell’ambito urbano e di bacino, avendo presente innanzi tutto il servizio di trasporto pubblico
locale autofiloviario, detto comunemente TPL, articolato su nove bacini provinciali, coincidenti
di fatto con le province della regione, e comprendente sia il servizio urbano nelle citta principali, sia
la rete extraurbana su “gomma”. Complessivamente, a tal fine, vengono prodotti ogni anno oltre
cento milioni di vetture-kilometro, a fronte di un costo sostenuto dalla Regione di oltre 250
milioni di euro.

A fianco della spesa “corrente” si trovano gli interventi per “investimento”, a partire dal materiale
rotabile, per arrivare ad azioni tese a favorire sinergie fra risorse di varia provenienza (europea,
statale, regionale, provinciale, comunale e anche privata), al fine di migliorare I'accessibilita del
territorio.

”

Le strumento principale con cui si concretizzano tali obbiettivi & I'’"Accordo di Programma”, di
norma triennale. A monte di tale Accordo vi & un “Atto di indirizzo triennale”, in base al quale
I'Assemblea legislativa fissa le linee di azione che devono essere messe in atto dalla Giunta in
materia di programmazione e amministrazione del trasporto pubblico regionale.

Accanto ad essi, inoltre, opera I’Accordo annuale per la qualita dell’aria”’, approvato nel corso
di ogni estate e frutto di una concertazione su base volontaria fra gli Enti coinvolti, non essendo
previsto tra i loro compiti istituzionali. Lo scopo & quello di definire sia politiche concertate per la
salvaguardia dell’aria nelle citta, sia interventi economici a sostegno di tali politiche.

2.1.2 Le funzioni in materia ferroviaria

Con la L.R. n. 30 del 1998 si & dato avvio all'attuazione delle deleghe previste dal Decreto
Legislativo n. 422 del 1997 in materia di ferrovie di interesse regionale, poi proseguito negli anni
successivi con il trasferimento dallo Stato alla Regione delle linee ferroviarie e con
I'attribuzione alla Regione Emilia-Romagna dei servizi ferroviari di propria competenza. |l
trasferimento ha riguardato anche il materiale rotabile prima di proprieta dello Stato, funzionale
all’espletamento dei servizi su tali linee.

Sia per il mantenimento in efficienza che per il potenziamento delle linee ferroviarie e del materiale
rotabile, oltreché per il miglioramento delle condizioni di sicurezza, la Regione & impegnata
direttamente con consistenti risorse proprie o trasferite dallo Stato. La realizzazione degli interventi
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€ definita sulla base di piani poliennali, disciplinati da Contratti di Programma con la FER Srl,
societa “in house” della Regione.

La gestione delle linee ferroviarie regionali ¢ affidata mediante concessione, rilasciata alla
stessa FER, e disciplinata operativamente con specifici Contratti. La gestione dei servizi alle
imprese ferroviarie € regolata mediante “Contratti di Servizio”.

La L.R. 30/98 prevede che, allo scadere delle attuali concessioni, la gestione dell’intera rete
della Regione venga affidata unitariamente alla Ferrovie Emilia Romagna (FER), societa a
prevalente capitale regionale. Si & perfezionata all'inizio del 2009 l'acquisizione da parte della
FER, mediante conferimento o cessione di ramo d’azienda, delle attivita ferroviarie prima
gestite dalle altre aziende, concessionarie regionali, subentrando pertanto nelle concessioni e
in tutti gli altri atti contrattuali in essere.

A fronte della separazione societaria di FER Srl, perfezionatasi all'inizio di febbraio del 2012, é
stata rilasciata al “nuovo soggetto” gestore della rete regionale (che ha mantenuto la stessa
denominazione) una nuova concessione, e sottoscritto un nuovo Contratto di programma per
disciplinare le attivita volte al mantenimento in efficienza e al potenziamento e ammodernamento
della intera rete.

La L.R. 30/98, con le modifiche introdotte dalla L. 20 del 13/12/2011 e con la prevista separazione
societaria, il ruolo della FER é& stato rafforzato, poiché oltre alla funzione di soggetto
concessionario e gestore della rete ferroviaria regionale, € stato aggiunto quello di stazione
appaltante dei servizi ferroviari di competenza regionale, per conto della stessa Regione, in
particolare riguardo alla nuova procedura a evidenza pubblica che dovra essere quanto prima
pubblicizzata e per la quale la Giunta regionale ha gia dato precisi indirizzi alla FER.

In materia di trasporto ferroviario regionale e locale competono alla Regione tutte le funzioni
programmatorie, amministrative e di finanziamento, con esclusione delle funzioni di sicurezza
rimaste di competenza statale. Spettano in particolare alla Regione la programmazione dei
servizi di trasporto pubblico.

L’attuale affidamento di tutti i servizi, in un unico lotto, & intervenuta mediante una procedura
concorsuale di rilevanza europea. Dall'1 luglio 2008 la gestione ¢ affidata al Consorzio Trasporti
Integrati (formato da Trenitalia e da FER), risultato vincitore della gara, con un Contratto di
Servizio triennale sottoscritto il 31 marzo 2008. Attualmente il Contratto, gia prorogato, & in corso
di prosecuzione di affidamento in attesa che il perfezionamento della procedura di gara individui il
nuovo soggetto affidatario dei servizi e abbia corso il relativo Contratto per il loro effettivo avvio.

La rete ferroviaria che si estende sul territorio della regione Emilia-Romagna € lunga
complessivamente 1.400 km: circa 1.050 di competenza statale e piu di 350 di competenza
regionale. La gestione della Rete statale é affidata a RFI (Rete Ferroviaria Italiana) SpA, la societa
dell’infrastruttura del Gruppo FS incaricata di garantire la sicurezza della circolazione ferroviaria.

L’evoluzione del quadro normativo & stato segnatamente determinato dal D.Lgs. 188/03
riguardante “Attuazione delle direttive 2001/12/CE, 2001/12/CE e 2001/14/CE in materia
ferroviaria” e successive modifiche e integrazioni e, per quanto riguarda le linee “non isolate” -
quali tutte quelle della rete di proprieta della Regione Emilia-Romagna, fortemente interconnessa
con quella nazionale — il Decreto 5 agosto 2005, attuativo dell’art. 1, comma 5 dello stesso D.Lgs.,
ha ridefinito i ruoli e le competenze tra i diversi soggetti coinvolti.

Per quanto riguarda le reti regionali, modifiche di rilievo sono state introdotte in merito:

= all'utilizzo e alla gestione delle infrastrutture ferroviarie, ai principi e alle procedure da applicare
nella determinazione e nell'impostazione dei diritti dovuti;

"Perun approfondimento si rimanda al paragrafo 4.2.1 “I contratti”.
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alle responsabilita e ai compiti del’Organismo di Regolazione;

ai criteri per I'utilizzo e I'accesso all'infrastruttura ferroviaria;

all'affidamento, al gestore dell'infrastruttura delle attestazioni che attengono la sicurezza, del
controllo della circolazione, della manutenzione e del rinnovo dell’infrastruttura ferroviaria,
dell’elaborazione del prospetto informativo della rete (anche regionale);

ai diritti e ai canoni di accesso all’'infrastruttura ferroviaria;

ai principi e alle procedure da seguire nella ripartizione delle capacita di infrastruttura
ferroviaria e nella riscossione dei diritti per I'utilizzo della stessa.

Segnatamente, il Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 5 agosto 2005,
specifico per le ferrovie regionali, da specifiche direttive riguardo:

all’accesso all’infrastruttura ferroviaria regionale;
ai criteri relativi alla determinazione dei canoni di accesso;

all’assegnazione della capacita di infrastruttura da adottarsi riguardo alle reti regionali
interconnesse con quella nazionale.

Sono quindi di spettanza della Regione, che assume anche la veste di “Organismo di
Regolazione” per la propria rete, I'individuazione:

dei criteri di valutazione necessari all’approvazione del catalogo delle tracce, che deve essere
predisposto dal gestore dell’infrastruttura;

delle priorita da applicarsi per 'assegnazione delle capacita sulla rete;
dei criteri per la quantificazione dei canoni per I'accesso alla rete;

dei criteri e delle procedure per la fornitura dei servizi di cui all’art. 20 del D.Lgs. 188/03 e per il
calcolo dei relativi corrispettivi.

Di particolare rilievo, per I'impatto che hanno avuto sui servizi pubblici di trasporto di passeggeri,
anche per ferrovia, sono infine da richiamare i Regolamenti dell’Unione europea:

n. 1370/2007, relativo ai servizi pubblici di trasporto di passeggeri su strada e per ferrovia
(entrato in vigore il 4/12/2009);

n. 1371/2007, relativo ai diritti € agli obblighi dei passeggeri nel trasporto ferroviario (entrato in
vigore il 4/12/2009).
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2.1.3 L’evoluzione del quadro normativo in materia di trasporto pubblico locale

2.1.3.1 |l settore autofiloviario

B LA GOVERNANCE DEL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE

L’orientamento della normativa regionale volta alla riforma della governance (L.R. 10/08)
nell’ambito piu generale del piano di riordino territoriale della Regione e in particolare del settore
del TPL, ha visto la prosecuzione, nel corso del 2012, delladeguamento alle disposizioni
normative da parte della generalita delle Agenzie locali per la mobilita.

Sul fronte dei percorsi aggregativi delle aziende di trasporto nel corso del 2012 si & svolto un
intenso lavoro di tessitura politica e di valutazione delle opportunita industriali nella direzione gia
avviata di una semplificazione del panorama dei gestori operanti nel territorio regionale, che &
approdato a inizio 2012 nella costituzione dei seguenti nuovi soggetti:

= SETA SpA, operante dall’1 gennaio 2012 nei bacini di Modena, Reggio Emilia (tramite fusione
con la precedente Autolinee dellEmilia) e Piacenza (tramite assorbimento della precedente
Tempi). La nuova societa Seta, con sede a Modena, fornisce un servizio di oltre 31 milioni di
chilometri su bus nei territori delle tre province; un parco mezzi di 852 autobus; 215 linee gestite
(60 urbane e 155 extraurbane); un organico di 1.090 dipendenti (di cui 832 autisti); un valore
della produzione superiore ai 100 milioni di euro. La maggioranza azionaria (57,61%) &
detenuta dai tre soci pubblici con percentuali in proporzione ai chilometri dei servizi minimi
previsti nei rispettivi bacini. Il restante 42,39% & di proprieta di Herm-Holding Emilia Romagna
Mobilita Srl, che raggruppa TPER (Trasporto Pubblico del’Emilia-Romagna), Ratp Dev ltalia,
Nuova Mobilita e Ctt-Consorzio Toscano Trasporti;

= TPER SpA, operante nei bacini di Bologna e Ferrara, nata dalla fusione per unione tra ATC
SpA con il ramo trasporti di FER Srl (detta FER Srl rimane quale concessionaria della rete
ferroviaria regionale). TPER, con sede a Bologna, & operante dall’1/2/2012; fornisce il servizio
di trasporto persone a mezzo ferrovie (servizio ferroviario regionale) e autolinee urbano ed
extraurbano con oltre 1.200 bus. La maggioranza azionaria (46,13%) € in capo alla Regione
Emilia-Romagna e la restante parte a Comune e Provincia di Bologna, Comune e Provincia di
Ferrara, Provincia di Mantova, Provincie di Modena, Parma, Ravenna, Reggio Emilia, Rimini e
Agenzia locale ACT di Reggio Emilia;

= START Romagna SpA, ha sede a Cesena e opera nei bacini di Ravenna, Forli-Cesena e
Rimini dall’1/1/2012; &€ nata mediante fusione per incorporazione delle tre aziende storiche di
gestione del TPL (ATM Spa di Ravenna, AVM Spa di Cesena e TRAM di Rimini). Fornisce un
servizio di TPL autolinee urbano ed extraurbano con oltre 700 mezzi su un’estensione di
territorio servito di oltre 5.000 km?. E di proprieta totalmente pubblica e la compagine azionaria
€ rappresentata da tutti gli enti dei tre diversi bacini di traffico.

Unico gestore di scala bacinale resta TEP SpA, operante a Parma con oltre 13,7 milioni di servizi
urbani ed extraurbani di cui oltre 10 milioni di chilometri offerti con modalitad a contenuto impatto
ambientale, oltre 37 milioni di viaggiatori trasportati allanno, un parco mezzi di 416 bus e un
organico di 546 dipendenti, di cui 402 autisti.

Riguardo al tema degli affidamenti dei servizi si registra che la maggioranza dei bacini sono
attualmente in fase di proroga dei Contratti di servizio, mentre sono previste scadenze entro il
2013 per quanto riguarda Ferrara, Ravenna, Forli-Cesena e Rimini; soltanto Bologna vede la
propria gara aggiudicata fino alla fine del 2019. Nella tabella seguente si riporta il quadro
aggiornato dei regolatori e gestori dei servizi di TPL in Emilia-Romagna (tabella 1).
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Il processo di riforma nel settore dei servizi pubblici attraverso le disposizioni dell’art. 25 del D.L.
1/2012 (art. 3bis della L. 27/2012 di conversione), recante “Ambiti territoriali e criteri di
organizzazione dei servizi pubblici locali”, attribuisce alle Regioni il compito di organizzare lo
svolgimento dei servizi pubblici locali in ambiti o bacini territoriali ottimali e omogenei - di norma di
dimensione “non inferiore almeno a quella del territorio provinciale” - “tali da consentire economie
di scala e di differenziazione idonee a massimizzare lefficienza del servizio“ a tutela della
concorrenza e dell’ambiente. Si € proceduto a dare attuazione alla norma attraverso la definizione,
con delibera di Giunta regionale 908/2012, degli ambiti sovra-bacinali ottimali e omogenei
corrispondenti ai confini amministrativi delle relative province, ai fini dell’'organizzazione dei servizi
di TPL autofiloviari (su gomma) e degli affidamenti degli stessi servizi mediante procedure ad
evidenza pubblica, in applicazione anche delle vigenti normative regionali (art.14 ter comma 1
della L.R. 30/98 e art. 24 della L.R. 10/08).

Gli ambiti individuati sono i seguenti:

Ambito Trebbia — Piacenza;

Ambito Taro — Parma;

Ambito Secchia-Panaro - Reggio Emilia e Modena;

Ambito Reno — Bologna e Ferrara;

o >0 bh -

Ambito Romagna - Ravenna, Forli-Cesena e Rimini;

Con lo stesso provvedimento & stato stabilito inoltre che Pintero bacino unico regionale
costituisce il riferimento territoriale per I'organizzazione e l'affidamento con procedura ad
evidenza pubblica dei servizi ferroviari regionali, essendo tale ambito territoriale ottimale, sia per
estensione che per omogeneita, ai fini di consolidare e ulteriormente accrescere le economie di
gestione dei servizi ferroviari di interesse regionale, i loro standard qualitativi, il migliore
sfruttamento del materiale rotabile e i livelli di efficacia.

Sul piano nazionale, il 2012 ha vissuto un periodo di profonda trasformazione, con I'entrata in
vigore della Legge n. 135, di conversione del decreto n. 95 “Spending review”, che impatta con il
settore TPL prevedendo il concorso delle Regioni alla riduzione della spesa pubblica, che deve
registrare un risparmio gia dal 2012 e per gli anni successivi. Attraverso le disposizioni contenute
all’art. 16 bis infatti & prevista la definizione di criteri e modalita incentivanti la razionalizzazione
e l'efficientamento dei servizi, sulla base dei quali ripartire e trasferire alle Regioni le risorse
destinate al settore TPL, compreso il ferroviario. Successivamente l'art. 1, comma 301, della
Legge di stabilita 2013 (Legge n. 228), che sostituisce il citato art. 16 bis, prevede [l'istituzione, a
decorrere dal 2013, del Fondo nazionale per il concorso finanziario dello Stato agli oneri del TPL,
anche ferroviario, nonché I'emanazione di un decreto di definizione dell’aliquota di partecipazione
al fondo in misura tale da assicurare strutturalmente le risorse necessarie. Inoltre se le Regioni non
assicurano I'equilibrio economico della gestione e I'appropriatezza della gestione stessa, secondo i
criteri stabiliti con il decreto in fase di emanazione (comma 9 art. 16 bis), non sara certo il completo
accesso al Fondo.

Tale decreto (peraltro non ancora pubblicato) dovra definire i criteri e le modalita di ripartizione e
trasferimento, tenendo conto di:

= un’offerta piu idonea, efficiente ed economica;

= il progressivo incremento del rapporto tra ricavi del traffico e costi operativi;

= la progressiva riduzione dei servizi offerti in eccesso in relazione alla domanda;
= la definizione di livelli occupazionali adeguati;

= la previsione di idonei strumenti di monitoraggio e verifica.
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I decreto medesimo prevedera

'adozione, da parte delle Regioni, di

un “Piano di

riprogrammazione dei servizi di trasporto pubblico locale e di trasporto ferroviario
in relazione ai criteri di cui sopra, nonché la trasmissione dei dati economici e
trasportistici ai fini del monitoraggio del settore all’Osservatorio nazionale sulle politiche del TPL
(Legge 244/2007, art. 1, comma 300).

regionale”,

Piacenza

Parma

Reggio
Emilia

Modena
Bologna

Ferrara

Ravenna

Forli-
Cesena

Rimini

Tabella 1

Quadro dei regolatori e dei gestori dei servizi di TPL in Emilia-Romagna
(Aggiornamento aprile 2013)

Tempi
Agenzia SRL

SMTP SpA

Consorzio
ACT

AMO SpA

Societa Reti e
Mobilita Srl

AMI Srl

AM.bra Srl

Consorzio
ATR

Agenzia
Mobilita

Patrimonio
regolatore

Reti, impianti
e dotazioni
per
erogazione
servizio

Fabbricati
industriali,
filovia,
depositi e reti

Depositi, bus
e tecnologie

Depositi,
filovia,
infrastrutture
di fermate
extraurbane,
sistema AVM

Reti e depositi

Impianti,
depositi e
tecnologie

Fermate tpl

Depositi, bus,
officine,
tecnologie

Immobili, reti e
impianti

ATI (SETA
SpA + Apam
Esercizio SpA
+ ATC SpA La
Spezia)

TEP SpA

Consorzio
TPL
(SETA SpA)

SETA SpA

TPB Scarl

(T>per SpA,

Autoguidovie
italiane SpA,
Omnibus)

TPF Scarl

(T>per SpA +
Consorzio
FEM )

Mete SpA

Societa
Consortile
A.T.G. SpA
(Start Spa)

Societa
Consortile
A.T.G. SpA
(Start SpA+
FER Srl +
TEAM Srl)

- Progettazione
ed esercizio
servizi

- Gestione reti e
impianti

Esercizio servizi
urbani di bacino
e interbacino

Progettazione ed
esercizio servizi

Esercizio servizi
su gomma e
filovia urbani e
extraurbani

- Esercizio
servizi urbani e
interbacino e di
linea tram su
gomma se
attivata

- Gestione delle
reti e degli
impianti

Progettazione ed
esercizio dei
servizi

- Progettazione
ed esercizio
servizi urbani di
bacino e
interbacino
autofilotranviari e
su acqua

- Gestione reti e
degli impianti

Esercizio servizi
urbani di bacino
e interbacino

Effettuazione del
servizio di
trasporto
pubblico locale
autofiloviario

SETA SpA

TEP SpA

SETA SpA

SETA SpA

T>PER SpA

T>PER SpA

START SpA

START SpA

START SpA

Titolari di Oggetto gara | | Gestore Scadenza
CdS prevalente gara

Proroga CDS
31/12/2014

Proroga CDS
30/12/2013

Proroga CDS
30/12/2014

Proroga CDS
31/12/2014

31/12/2016
Prorogabile di 3
anni

31/12/2013

Proroga CdS
14/4/2013

Proroga al
31/06/2013

Proroga mensile
concessa dal
Consiglio di
amministrazione
di AM Rimini
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2.1.3.2 |l settore ferroviario

Il settore ferroviario sino a tempi recenti & stato sostanzialmente ancorato al quadro di riferimento
definito dal D.Lgs. 422/97, modificato in maniera sostanziale, in alcuni punti, da diverse norme che
si sono succedute nel corso degli anni.

La L. 99/09 (art. 61) nel richiamare espressamente I'art. 5 del Regolamento (CE) n. 1370/07,
relativamente ai “servizi pubblici di trasporto passeggeri su strada e per ferrovia”, ha previsto che
I'affidamento dei servizi di trasporto regionale e locale a mezzo ferrovia potesse avvenire
prescindendo dall’effettuazione di una procedura di gara ad evidenza pubblica.

La possibilita di aggiudicare direttamente i Contratti di Servizio pubblico per ferrovia che abbiano
una durata non superiore a dieci anni (suscettibile di essere ulteriormente incrementata) & stata
recepita dalla legislazione nazionale. Alle Regioni interessate & quindi stato consentito di
procedere all’affidamento diretto a condizione che la durata non fosse superiore ai dieci
anni, senza escludere comunque la possibilita di ricorrere alle gare.

Il Regolamento n. 1370/2007 CE (entrato in vigore il 3 dicembre 2009) definisce gli ambiti entro i
quali gli Stati membri potranno muoversi per I'affidamento di servizi pubblici. Il suo fine & quello di
definire le modalita per garantire servizi che siano piu numerosi, piu sicuri, di migliore qualita o
offerti a prezzi inferiori a quelli che il semplice gioco del mercato consentirebbe di offrire,
garantendo regole di trasparenza.

In particolare il Regolamento stabilisce le condizioni alle quali le autorita competenti, quando
impongono agli operatori obblighi di servizio pubblico, conferiscono loro diritti di esclusiva in
cambio dell’assolvimento di detti obblighi nell’ambito di un Contratto di servizio.

Per regolamento, i contratti relativi ai servizi di trasporto di passeggeri per ferrovia — qualora
affidati mediante gara - devono avere una durata non superiore a 15 anni. Sono permesse
proroghe nella misura massima del 50% (quindi per un ulteriore periodo anche di 7,5 anni) solo in
alcuni casi. Tra questi, quando occorre consentire all’'operatore di effettuare ’'ammortamento dei
beni impiegati, nel caso in cui questi siano di entita “significativa” in rapporto all’insieme dei
beni necessari per la fornitura dei servizi di trasporto e prevalentemente finalizzati ai servizi
di trasporto di passeggeri previsti dal contratto.

L’art. 7, comma 3 ter della L. 33/09, riguardante il cd. “‘Pacchetto anticrisi”, che ha modificato I'art.
18 del D.Lgs. 422/97, ha previsto espressamente che i Contratti di Servizio relativi all’esercizio dei
servizi di trasporto pubblico ferroviario “comunque affidati” dovessero avere durata minima non
inferiore a 6 anni, rinnovabili di altri 6, nei limiti degli stanziamenti di bilancio allo scopo
finalizzati. Quanto sopra “Al fine di garantire I'efficace pianificazione del servizio, degli investimenti
e del personale”.

Tale norma, legata ad un’altra, prevista dallo stesso “pacchetto”, subordina I’erogazione dei
fondi stanziati per gli investimenti di Trenitalia in materiale rotabile alla stipula dei nuovi
Contratto di Servizio con le Regioni. Tale norma & stata orientata ad aderire alle esigenze
espresse dalla stessa Trenitalia, che aveva chiesto delle garanzie temporali per sostenere i propri
impegni finanziari di rinnovo.

La combinazione dei dispositivi richiamati ha di fatto accelerato la stipula dei nuovi Contratti da
parte di molte Regioni, direttamente con Trenitalia, nella logica del 6 + 6, per non perdere la
possibilita di beneficiare di una quota parte dei nuovi treni annunciati.

Con l'entrata in vigore del D.L. 24/1/2012, n. 1, convertito con modificazioni dalla L. 27/2012, i
contratti relativi agli affidamenti diretti sottoscritti da quasi tutte le Regioni — eccetto I'Emilia-
Romagna che, a fronte di una gara gia effettuata, aveva scelto una strada diversa — sono stati fatti
cessare alla loro scadenza prevista; il rinnovo di altri 6 anni di tali affidamenti non & piu possibile.
Tutte le Regioni si trovano quindi ora nell’obbligo di procedere ai nuovi affidamenti mediante gara.
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Il decreto legge 24 gennaio 2012, n. 1, orientato a promuove la concorrenza nei servizi pubblici
locali, compresi quelli ferroviari, prima esclusi, ha introdotto modifiche al decreto legge 13 agosto
2011, n. 138, convertito dalla Legge 14 settembre 2011, n. 148.

Tali modificazioni, integrando e variando i precedenti riferimenti normativi, prevedono che le
Regioni, entro scadenze stabilite, debbano organizzare lo svolgimento dei servizi pubblici locali a
rilevanza economica - secondo precise procedure e ottemperando a preordinate condizioni -
rimandando all’adozione di una “delibera quadro” lillustrazione dell’istruttoria compita, la cui
adozione é subordinata al preventivo parere dell’Autorita definita dallo stesso decreto.

Il richiamato art. 4, del D.L. 138/11, convertito in L. 148/11, che conteneva elementi e riferimenti
rilevanti per consentire alla Regione Emilia-Romagna di procedere al graduale traghettamento
dall’attuale affidamento dei servizi al nuovo affidamento, scaturente dalla gia programmata nuova
gara a evidenza pubbilica, & stato integralmente abrogato dalla Corte Costituzionale.

L’evoluzione del quadro normativo si attesta ora sostanzialmente: su quanto previsto dall’art. 3 bis
dello stesso D.L., unitamente ad alcuni articoli del D.L. 95 del 6/7/2012, aggiunti dalla legge di
conversione; su quanto previsto dall’art. 37 del D.L. 201/11 (cd. “salva Italia”) convertito in L.
214/11, che prevede listituzione della “Autorita di regolazione dei trasporti” (non ancora insediata
al momento della stesura della presente relazione); su D.L. 95/12 (cd. “Spending review”)
convertito in L. 135/12, relativamente a diversi aspetti finanziari; e, in particolare, sulla “Legge di
stabilita 2013”, la L. 228/12, che al comma 301 dell’art. 1 sostituisce l'art. 16 bis del D.L. 95/12,
convertito con modificazioni dalla L. 135/12.

Il nuovo art. 16 bis del D.L. 95/12 prevede l'istituzione di un unico (per gomma e ferro) Fondo
nazionale per il concorso finanziario dello Stato agli oneri del trasporto pubblico e nuovi
criteri per il suo riparto tra le Regioni. Si & ancora in attesa del preannunciato D.P.C.M., con il
quale, in maniera puntuale, verranno definiti tali criteri e le modalita di riparto e trasferimento delle
risorse alle Regioni. | criteri prevedono in particolare di tener conto del rapporto tra ricavi da
traffico e costi dei servizi e devono essere finalizzati a incentivare le stesse Regioni a
razionalizzare e rendere efficiente la programmazione e la gestione dei servizi.

La Regione Emilia-Romagna, che ha gia provveduto nel 2008 ad affidare i servizi ferroviari di
propria competenza mediante gara, si trova ad essere una delle poche Regioni ancora con un
Contratto non definito in accordo diretto con I'impresa di trasporto, e l'unica ad avere messo in
gioco l'intera sua offerta.

Ai fini dell’avvio della nuova gara di affidamento dei servizi, le modifiche introdotte dalla L.R.
20/11alla L.R. 30/90, recepiscono le prescrizioni di durata massima dei Contratti di Servizio previsti
dal Regolamento (CE) n. 1370 del 2007, portandoli a un periodo fisso di quindicennale con
possibilita di proroga di tale periodo in proporzione del 50% al verificarsi delle condizioni previste
dallo stesso Regolamento. Tale modifica & stata finalizzata a favorire investimenti a lungo termine
consentendo segnatamente, tempi di ammortamento relativi allacquisto di nuovo materiale
rotabile.

Le modifiche introdotte alla L.R. 30/98 disciplinano anche il regime dei trasferimenti dei beni
patrimoniali e del materiale rotabile funzionali alle attivita operative, e viene sancita la separazione
societaria della FER Srl, attraverso la creazione di due Societa: la prima, a totale capitale pubblico
e prevalentemente regionale, cui affidare la gestione dell'infrastruttura, la seconda con funzioni e
attivita legate al servizio di trasporto.

Alla FER Srl, societa che gestira la rete ferroviaria regionale viene attribuita anche la funzione di
stazione appaltante per I'affidamento dei servizi di trasporto. La scelta organizzativa di attribuire
alla Societa di gestione della rete la funzione di stazione appaltante & determinata dall’esigenza di
razionalizzare le risorse umane e materiali enfatizzando le specifiche professionalita. Restano di
competenza regionale la programmazione e la progettazione dei servizi.
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Relativamente al restante quadro normativo, la L. 42/09 relativa alla “Delega al Governo in materia
di federalismo fiscale, in attuazione dell’articolo 119 della Costituzione”, individua espressamente
tra i principi e i criteri direttivi — con riferimento al trasporto pubblico locale — per I'adozione dei
decreti attuativi, un sistema particolare di determinazione del costo da finanziare (art. 8, comma 1,
lettera c) basato su “costi standard” e facendo riferimento alla fornitura di un livello “adeguato” del
servizio su tutto il territorio nazionale. Tale termine pare inoltre avere sostituito quello di “servizio
minimo”.

| “fabbisogni standard” correlati ai “costi standard” e alla loro determinazione rappresentano
quindi dei riferimenti cui si va necessariamente, sempre piu indirizzando lo sviluppo dell’azione
pubblica di settore, sia per superare la logica della “spesa storica”, sia per quantificare i fabbisogni
complessivi da porre a base delle prossime gare. Su tali riferimenti verranno anche rapportati i
complessi meccanismi del federalismo fiscale per assicurare I'autonomia delle entrate e delle
spese.

Ai “costi standard” fa anche riferimento I'art. 17 del D.Lgs. 422/97, come modificato dal comma 12
undecies, aggiunto dalla legge di conversione all'art. 23 del D.L. 95/12, convertito con
modificazioni dalla L. 135/12.

Importante per la Regione & anche il consolidamento del proprio quadro conoscitivo per la
definizione di tali costi di produzione dei servizi (a supporto delle entrate tariffarie) per arrivare
all'individuazione dei fabbisogni complessivi a cui correlare le compensazioni finanziarie da
riconoscere alle imprese chiamate a svolgere servizi riconosciuti di valenza sociale non in grado di
reggersi autonomamente dal punto di vista commerciale.

2.1.4 Le funzioni in materia stradale

A partire dall’1 ottobre 2001, con i D.P.C.M. attuativi della Legge 59/97 (Bassanini), sono stati
trasferiti dal’ANAS alle Province del’Emilia-Romagna 2.000 km di strade (mentre circa 1.000
km sono rimasti di competenza statale), e sono stati anche individuati i beni, le risorse
finanziarie e umane da trasferire per fare fronte alle nuove competenze, lasciando a ciascuna
Regione, nel’ambito della propria autonomia, la decisione sulle modalita di gestione della rete
stradale e sulle risorse.

La nostra Regione, a seguito di un ampio confronto con le Province, ha deciso di trasferire alle
stesse il demanio stradale, dal momento che gia gestivano un patrimonio viario rilevante e
avevano una valida e consolidata organizzazione in materia di viabilita.

Le nuove funzioni della Regione, individuate dalla L.R. 3/99 e s.m.i., sono pertanto riconducibili
principalmente alla pianificazione, alla programmazione e al coordinamento della rete delle
strade e autostrade di interesse regionale, mentre alle Province, in materia di strade trasferite,
sono attribuite competenze di gestione, vigilanza, manutenzione, progettazione ed esecuzione
degli interventi sulla viabilita.

La Regione definisce gli interventi da promuovere per la riqualificazione, 'ammodernamento, lo
sviluppo e la grande infrastrutturazione delle strade di interesse regionale attraverso un
Programma di intervento, previsto inizialmente con validita triennale, oggi quinquennale (a
seguito di una modifica alla L.R. 3/99 operata con la L.R. 20/2011), programma che prevede
I'apporto finanziario delle risorse derivanti dai trasferimenti dello Stato, di risorse proprie regionali e
di cofinanziamenti degli Enti locali e/o di soggetti privati.

Con la Legge n. 122 del 30/7/2010, tuttavia, i trasferimenti finanziari dallo Stato relativi alla viabilita
sono stati azzerati, obbligando la Regione ad affrontare una difficile situazione economico-
finanziaria che non consente di ipotizzare, almeno nel breve periodo, la possibilita di nuovi
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stanziamenti per far fronte alle esigenze infrastrutturali che ancora permangono sul territorio, né
tanto meno un aggiornamento della programmazione degli interventi.

La citata L.R. 3/99 prevede, inoltre, la possibilita di realizzare, da parte della Regione, le
autostrade regionali. Cid ha consentito la programmazione dell’Autostrada regionale
Cispadana, e I'affidamento della concessione di costruzione e gestione alla Societa di progetto
ARC SpA, con la procedura della finanza di progetto.

Per perseguire il miglioramento della sicurezza stradale, la Regione ha adottato una legge
specifica, la L.R. 30/92 “Programma di intervento per la sicurezza dei trasporti’, che
promuove la realizzazione di “( ) interventi finalizzati, prioritariamente, ad elevare i livelli di
sicurezza della rete stradale regionale. Tali interventi sono volti a migliorare le condizioni di
percorribilita delle infrastrutture esistenti. La Regione promuove altresi iniziative di carattere
informativo, educativo e formativo in materia di sicurezza stradale”.

In questa stessa materia & poi intervenuta la legislazione statale: I'art. 32 della Legge n. 144 del
17/5/1999 prevede la predisposizione da parte del Ministero di un Piano Nazionale della
Sicurezza Stradale (PNSS); il decreto interministeriale 29/3/2000 ne ha definito gli indirizzi
generali e le linee guida.

| programmi di attuazione del suddetto PNSS, che si sono susseguiti fino agli attuali 4° e 5°,
hanno suddiviso i fondi disponibili tra le Regioni, assegnando a queste ultime il compito di
distribuire, con procedure concertative/concorrenziali, i finanziamenti assegnati agli enti attuatori,
cioé Province e Comuni, sulla base di bandi “tipo” predisposti dal Ministero in accordo con Regioni,
Province e Comuni.

L’obiettivo di tali programmi & “promuovere un sistema integrato di strategie regionali e locali per il
miglioramento della sicurezza stradale che consenta di determinare la massima riduzione del
numero delle vittime degli incidenti stradali con le risorse date (e con quelle che potranno essere
ulteriormente attivate grazie, anche, all'azione di sollecitazione e sensibilizzazione realizzata dal
PNSS)".

Al fine di rafforzare il ruolo regionale in materia di governo della sicurezza stradale, il 2°
Programma ha previsto inoltre il finanziamento di centri di monitoraggio regionali. Il progetto del
Centro di monitoraggio regionale per la sicurezza stradale, presentato dalla Regione Emilia-
Romagna e approvato con Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 10/6/2004
(2° posto a livello nazionale), si pone l'obiettivo di informatizzare e mettere a sistema tutte le
informazioni riguardanti le caratteristiche geometriche, tecniche, funzionali, di traffico e di
incidentalita delle nostre strade, realizzando un vero e proprio sistema informativo della viabilita
del quale il centro di monitoraggio costituisce il luogo di sintesi e di elaborazione.

In attesa di poter disporre di tale finanziamento, la Regione ha comunque svolto una serie di
attivita, relative al sistema di monitoraggio del traffico, al catasto stradale e alla rilevazione dei dati
di incidentalita, che costituiranno la base dei dati sui quali si svolgera I'attivita del Centro.
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2.1.5 Le funzioni nel settore della logistica e del trasporto merci

Il settore della logistica e del trasporto merci della nostra regione & composto da distinte aree
d’intervento:

=l trasporto ferroviario merci e logistica;

= Jautotrasporto e il trasporto merci su strada;

= l|alogistica urbana (distribuzione delle merci in citta);
=  |'hub portuale di Ravenna.

In questo quadro, la Regione esercita alcune funzioni di carattere generale, quali la
pianificazione delle infrastrutture per il trasporto, la programmazione e l'indirizzo per lo sviluppo del
sistema regionale dei trasporti, la promozione e la partecipazione a progetti sul trasporto e la
logistica, anche in ambito europeo, per la ricerca, la sperimentazione e la diffusione di pratiche di
efficienza e innovazione.

Piu specificamente, nel’ambito del trasporto ferroviario merci e logistica, la Regione si occupa
dello sviluppo della rete di infrastrutture collegate agli scali e di quelle destinate a promuovere
'intermodalita, oltre che degli aspetti tecnologici per migliorare I'organizzazione del traffico. A fine
2009 ha emanato una legge di incentivazione al trasporto ferroviario (L.R. 15/09 "Interventi per il
trasporto ferroviario delle merci”), che gestisce e finanzia direttamente.

Nel settore dell’autotrasporto invece svolge un’attivita di impulso e di coordinamento delle azioni
degli Enti locali e formula indirizzi e pareri.

Nel settore della distribuzione delle merci in citta promuove e sostiene iniziative e interventi, sia
infrastrutturali sia tecnologici, che coinvolgono gli Enti locali e il mondo della produzione e
distribuzione delle merci. Finanzia inoltre i costi di progettazione delle piattaforme per la
distribuzione delle merci nelle citta, attraverso i fondi della L.R. 30/98, e delle realizzazioni tramite
specifici Accordi di programma. Alcuni progetti pilota sono finanziati grazie alla partecipazione
della Regione a specifici progetti europei.

Per quanto riguarda infine le funzioni regionali relative al Porto di Ravenna, si rimanda al
paragrafo successivo dedicato specificamente al sistema portuale del’Emilia-Romagna.

2.1.6 Le funzioni in materia portuale
Il sistema portuale della nostra regione € composto da due categorie di porti distinte:

= il Porto di Ravenna, di interesse nazionale e con una tipologia prettamente commerciale-
industriale;

= | porti di interesse regionale o comunale, con una funzione prevalentemente dedicata al
diporto turistico e alle attivita di pesca.

Relativamente al Porto di Ravenna, il quadro istituzionale di riferimento € la Legge n. 84 del 1994
- Legge quadro sui porti, che rappresenta il punto di arrivo di un processo di affermazione dei
principi del libero mercato che parte dal diritto comunitario investendo tutto il settore dei trasporti.

Con tale legge viene sancita la separazione tra funzioni di programmazione, realizzazione e
gestione delle infrastrutture strettamente portuali, affidate a pubbliche autorita, e lo
svolgimento delle attivita portuali inerenti I'imbarco e lo sbarco di persone e merci, svolte in
regime di mercato, con il solo vincolo, legato alla limitatezza delle banchine disponibili, della
fissazione di un numero massimo di operatori. Rimane una zona grigia, quella dei cosiddetti servizi
nautici, che, per ragioni di sicurezza della navigazione, vengono mantenuti in regime di monopolio
(nel 2006 non & stata approvata una proposta di direttiva che liberalizzava tutto il settore).
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In tale contesto opera I’Autorita Portuale di Ravenna, ente pubblico non economico preposto alla
gestione delle infrastrutture portuali, il cui Presidente viene nominato previa espressione del
gradimento regionale e il cui organo collegiale principale, il Comitato portuale, vede la
partecipazione della Regione insieme a quella dei Ministeri interessati, delle rappresentanze degli
imprenditori, dei lavoratori e degli Enti locali.

L’Autorita Portuale svolge la sua attivita di programmazione attraverso il Piano Regolatore
Portuale e attraverso la realizzazione delle infrastrutture portuali, nel contesto della pianificazione
territoriale statale, regionale e locale. In questo quadro, il coordinamento territoriale delle Regioni
ha una rilevanza primaria in relazione all’accessibilita del porto da terra, ai collegamenti con altre
piattaforme logistiche, alla realizzazione di strutture retroportuali adeguate, nelle quali le merci
possano essere lavorate creando valore aggiunto a favore del territorio di riferimento.

A seguito dell’entrata in vigore della L.R. 3/99, I'approvazione del Piano Regolatore Portuale
(PRP), il principale strumento di programmazione delle infrastrutture portuali, € demandata alla
Provincia, mentre resta il coinvolgimento diretto della Regione nella partecipazione alle sedute
della commissione competente del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici, mediante I'espressione
di un parere sul PRP.

La Legge 84/94, in realta, riguarda i porti pubblici di qualsiasi dimensione, ma risulta inapplicabile
per i porti minori, visto che fa riferimento a una classificazione dei porti demandata a un decreto
ministeriale mai emanato.

Di conseguenza, relativamente ai restanti porti, la norma di riferimento resta il D.P.R. 616/78, che
ha delegato alle Regioni le funzioni relative alle infrastrutture di interesse regionale,
comprese quelle portuali con riferimento ai porti di minori dimensioni. Il D.Lgs. 112/98, come
integrato dall’art. 11 della L. 88/01, modificando I'ordinamento portuale introdotto dalla L. 84/94, ha
stabilito che sono conferite alle Regioni le funzioni inerenti il demanio marittimo portuale, e quindi
le funzioni relative al rilascio delle concessioni demaniali, sottraendo le aree demaniali all’'interesse
statale.

L’individuazione di tali aree, considerato che un D.P.C.M. del 1995 ha incluso tra quelle di
interesse statale tutte le aree di tutti i porti italiani, ha innescato un contenzioso, anche di livello
costituzionale, che si & di fatto concluso solo recentemente (aprile 2008), dopo diverse sentenze
favorevoli alle Regioni, con il pieno riconoscimento da parte dello Stato delle competenze
regionali in materia di demanio portuale nei porti minori.

La L.R. 11/83 sostanzialmente delega le funzioni inerenti le infrastrutture portuali dei porti minori ai
Comuni e prevede una programmazione annuale delle risorse a favore degli stessi a titolo di
contributo per i porti di interesse comunale e a titolo di spesa a proprio carico per quelli di interesse
regionale.

Si evidenzia che tutte le funzioni inerenti la L.R. 11/83, che fino a febbraio 2009 erano in capo
all’Assessorato Mobilita e Trasporti, a seguito di una modifica delle deleghe degli Assessori
regionali, avvenuta con Decreto del Presidente della Giunta Regionale 58/09, sono state
assegnate all’Assessorato Turismo e Commercio e successivamente, con la delibera di Giunta
regionale n. 415 del 30 marzo 2009, le competenze in materia di porti di interesse regionale e
comunale non a finalita commerciali sono state trasferite dalla Direzione Generale Reti
infrastrutturali, logistica e sistemi di mobilita alla Direzione Generale Attivita produttive Commercio
e Turismo.



RAPPORTO ANNUALE DI MONITORAGGIO 2013

2.1.7 Le funzioni in materia aeroportuale

Le Regioni non hanno di fatto dato contenuto pratico alla competenza normativa concorrente in
materia di aeroporti civili, prevista dall’art. 117, comma 2 della Costituzione.

Nei casi in cui la normativa statale in materia aeroportuale & apparsa non di mero principio ma
necessaria per ragioni di uniformita della disciplina, il problema & stato risolto dalla giurisprudenza
costituzionale sulla base del principio di leale collaborazione, individuando nell'intesa, da
realizzarsi nella sede preposta, cioé nel’ambito della Conferenza Stato-Regioni, la modalita di
composizione degli interessi in gioco.

L’assetto istituzionale degli aeroporti commerciali & stato fortemente influenzato dall'istituzione di
ENAC (Ente Nazionale per I’Aviazione Civile), avvenuta nel 1997, cui sono affidati, in qualita di
ente statale sotto il controllo del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, compiti di
programmazione e gestione delle infrastrutture aeroportuali.

Mentre la gestione dei servizi aeroportuali e delle stesse infrastrutture, in caso di concessione di
gestione totale, viene affidata a societa di capitali con partecipazione pubblica e privata, il gestore
aeroportuale in regime di concessione parziale svolge invece solo determinati servizi, in
particolare quelli di handling, ma non riscuote i diritti aeroportuali: di contro non ha l'onere di
mantenere e realizzare le infrastrutture aeroportuali.

Il gestore in regime di concessione totale invece riscuote i diritti aeroportuali, eroga i servizi
aeroportuali dietro compenso (le relative tariffe sono libere e vengono solo controllate da ENAC in
relazione al fatto che possano limitare lo sviluppo del traffico), ma ha I'onere di mantenere e di
realizzare le infrastrutture aeroportuali.

La normativa prevede la necessaria partecipazione societaria degli Enti locali e delle Camere di
Commercio, nonché quella eventuale della Regione, con possibilita di apertura ai privati (previa
procedura di evidenza pubblica), anche in percentuale maggioritaria.

La concessione totale viene rilasciata a richiesta a quei gestori che presentino determinate
caratteristiche di carattere economico finanziario e che presentino un adeguato piano di sviluppo
dell’'aeroporto interessato.

Nella nostra regione ha ottenuto la concessione totale per la gestione aeroportuale la SAB, societa
per azioni dell’aeroporto di Bologna. Inoltre, mentre Aeradria, la societa di gestione dell’aeroporto
di Rimini, & — ormai da tempo - in attesa del completamento dell’iter amministrativo per
I'ottenimento della concessione totale, per la SEAF, societa di gestione dell’aeroporto di Forli,
invece, ¢ stata deliberata da parte dellENAC analoga richiesta effettuata da parte della societa nel
settembre 2010, ma, date le vicende che hanno interessato la societa, 'iter amministrativo si & di
fatto interrotto.

La Regione, nel suo ruolo di coordinamento a sostegno della crescita del traffico aereo
regionale, & intervenuta direttamente con 'acquisizione di quote di Aeradria, SAB e SEAF e ha
cercato di promuovere attivamente ogni possibile cooperazione tra gli scali regionali per imprimere
alle politiche regionali nel settore aeroportuale quell’indirizzo necessario a evitare una
competizione dannosa sul territorio e fra i territori.
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2.1.8 Le funzioni relative al settore idroviario

La Legge 380/90 & la norma fondamentale su cui si basa I'attuale assetto istituzionale del Sistema
idroviario padano veneto. Tale norma integra il D.P.R. 616/77, che prevede che le Regioni che si
affacciano sul Po e sulle idrovie collegate, riunite in intesa, esplichino le funzioni di comune
interesse in materia di navigazione interna. In questo quadro, attraverso una convenzione
modificata piu volte, € dal 1979 che l'Intesa Interregionale per la Navigazione Interna
(sottoscritta fra le Regioni Veneto, Lombardia, Emilia-Romagna e Piemonte) svolge un
coordinamento per I'esercizio delle funzioni amministrative in materia.

In attuazione del Piano Generale dei Trasporti, la Legge 380/90 ha previsto la realizzazione del
Sistema idroviario padano veneto, definendolo come di preminente interesse nazionale (art. 1),
attribuendone la realizzazione alla competenza del Ministero dei Trasporti (art. 2) e stabilendone le
procedure particolari per la formazione del suo Piano di attuazione, alla quale partecipano le
Regioni (artt. 2-5).

Il D.Lgs. 31 marzo 1998, n. 112 ha conferito alle Regioni (Emilia-Romagna, Lombardia, Piemonte
e Veneto) la gestione del sistema idroviario (art. 105, comma 2, lettera g).

In Emilia-Romagna, la L.R. 1/89 aveva istituito 'Azienda Regionale per la Navigazione Interna
(ARNI) quale strumento operativo della Regione nel settore della navigazione interna. In
particolare, ARNI ha attuato gli interventi regionali nel settore, provvedendo alla gestione dei
servizi e delle infrastrutture relative alla navigazione interna, svolgendo le funzioni di ispettorato di
porto, elaborando e attuando sia i programmi regionali che quelli definiti dall'Intesa, relativi alla
navigazione interna, e infine effettuando I'istruttoria tecnica per il rilascio delle concessioni sul
demanio della navigazione interna.

Tale assetto istituzionale & rimasto invariato fino al 2009, quando la Regione ha scelto di avviare
una nuova stagione in cui prevedere la fusione tra ARNI e AIPO (Agenzia Interregionale per il
Po), al fine di far confluire in un unico Ente strumentale tutte le competenze che riguardano il fiume
Po, in modo da razionalizzare e ottimizzare le attivita. Queste scelte si sono concretizzate con I'art.
37 della L.R. 9/09 e i successivi artt. 54 e 55 della L.R. 24/09. Successivamente, con delibera della
Giunta Regionale 88/10, & stato approvato il testo della convenzione per I'avvalimento e, a seguito
della sua sottoscrizione (avvenuta il 29 gennaio 2010), dall’1 febbraio 2010 queste attivita vengono
svolte, in regime di avvalimento convenzionale, da AIPO.

Questo nuovo assetto istituzionale, nel 2012, dopo tre anni di funzionamento, inizia a rispondere in
modo positivo a questa trasformazione e tutte le attivita sono riprese con la consueta efficienza.
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2.2 L’ATTIVITA REGIONALE DI PIANIFICAZIONE E PROGRAMMAZIONE E LE DINAMICHE
ISTITUZIONALI IN ATTO

2.21 \Verso il nuovo Piano Regionale Integrato dei Trasporti

Il Piano Regionale Integrato dei Trasporti (PRIT 98-2010) attualmente vigente & stato approvato
con delibera consiliare n. 1322 del 1999, e si caratterizza per una visione metodologica di tipo
“sistemico-integrato”, che ricomprende sia gli aspetti direttamente correlati con la mobilita delle
persone e delle merci, sia quelli connessi con il sistema ambientale, sociale ed economico.
Dall’'approvazione del PRIT 98-2010 ad oggi il contesto di riferimento europeo, nazionale e
regionale & notevolmente mutato, sia dal punto di vista normativo e di indirizzo, sia in merito alle
condizioni socio-territoriali, con riflessi sugli obiettivi e le linee di intervento definite dallo stesso
PRIT 98-2010. Di conseguenza, pur non essendo ancora stato completato il quadro infrastrutturale
previsto dal Piano, la Regione Emilia-Romagna ha deciso di procedere con un aggiornamento del
PRIT. Con delibera di Giunta n. 1877 del 23/11/2009 sono stati approvati i Documento
preliminare - Relazione generale, che delinea le strategie di fondo e gli obbiettivi
dell’aggiornamento, finalizzati al raggiungimento di condizioni di “sostenibilitd” del sistema della
mobilita, e il Quadro conoscitivo, finalizzato al monitoraggio dello stato di realizzazione del Piano,
a una verifica della situazione attuale e all’efficacia delle principali scelte effettuate.

In breve, con questo aggiornamento, la Regione Emilia-Romagna conferma la scelta di una
strategia unitaria di pianificazione con forte approccio integrato per il governo della mobilita, in
linea anche con le migliori esperienze europee. Nel rispetto delle diverse competenze,
'aggiornamento del PRIT da un lato vuole sottolineare il rapporto e l'integrazione con gli altri
strumenti di pianificazione regionali (Piano Territoriale Regionale, Piano Energetico, Piano di
Azione Ambientale, Gestione Integrata Zone Costiere GIZC, ecc.), ma dall’altro delimita il proprio
campo di azione e i limiti di contributo del settore alla soluzione dei problemi di sostenibilita dello
sviluppo regionale (si pensi allimpatto ambientale o al consumo del territorio per effetto dei
processi di dispersione residenziale e produttiva).

Partendo dalla consapevolezza che molte questioni cruciali nel sistema della mobilita regionale
restano ad oggi irrisolte, i nodi del sistema andranno affrontati con un paradigma strategico
nuovo, che non si limiti a fornire risposte infrastrutturali. Di qui la costruzione di una missione di
fondo sostenuta da nuovi e forti indirizzi quali il governo della domanda, l'innovazione,
lintegrazione di sistema e, trasversalmente su tutto, il diritto alla sicurezza. Quest'ultimo
aspetto, in particolare, dovra coinvolgere profondamente la governance dell'intero sistema. E una
sfida continua che richiede grande capacita di innovazione delle politiche e delle pratiche e che
richiedera la definizione di strategie complesse capaci di coinvolgere tutti (pubbliche
Amministrazioni e societa) perché, pur muovendosi all'interno di un piano di settore, non ha solo
come riferimento un sistema infrastrutturale o una rete di servizi ma un diritto fondamentale delle
cittadine e dei cittadini.

Ai sensi di quanto previsto dalla L.R. 30/98, per I'approvazione del PRIT 2020, nel corso del 2010,
si € svolta la Conferenza di pianificazione per I'esame del Documento preliminare e la
discussione sulle strategie e i principi di fondo, a cui hanno partecipato oltre 280 soggetti tra Enti,
Istituzioni e Associazioni socio-economiche e ambientali con competenze o interessi in materia di
trasporti. Il 26 febbraio 2011 si & tenuto inoltre un evento partecipativo, il primo promosso dalla
Regione, intitolato "Buona Mobilita. La partecipazione dei cittadini al nuovo Piano regionale
integrato dei trasporti", progettato allo scopo di offrire un momento di informazione, di ascolto e di
discussione sui temi della mobilita e dei trasporti oggetto del PRIT.

Confermando gli obiettivi generali definiti dal Documento preliminare e discussi in Conferenza di
pianificazione, la Regione ha proceduto con la redazione della proposta di nuovo Piano, e con
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Delibera di Giunta 159/2012, I'ha approvata ai fini della trasmissione al’Assemblea Legislativa per
lavvio della discussione e delle procedure di adozione. Gli eventi sismici che hanno colpito
I'Emilia-Romagna nel 2012, e che hanno visto la Regione fortemente impegnata su questo fronte,
hanno tuttavia condizionato le priorita e i lavori delllAssemblea legislativa; per questo la procedura
di adozione del PRIT 2020 & ancora in corso.

Le fasi previste, ancora da realizzare, sono le seguenti:
= Discussione e adozione del Piano da parte del'Assemblea legislativa;

= Pubblicazione dell’avviso di avvenuta adozione del Piano sul Bollettino Ufficiale Regionale
(BUR), su quotidiano e siti istituzionali Regione e Province, con contestuale deposito del Piano
per la presentazione delle osservazioni entro i successivi 60 giorni;

= Parere dell'Autorita competente VAS/Valsat e Valutazione di Incidenza;

= Predisposizione delle controdeduzioni;

= Approvazione del Piano con delibera del’Assemblea legislativa regionale;
= Pubblicazione sul BUR dell’avviso di avvenuta approvazione del Piano;

= Efficacia del Piano dal giorno della pubblicazione dell’avviso.

2.2.2 |l Patto per il trasporto pubblico locale 2011-2013

La condivisione e sottoscrizione del Patto per il TPL ha permesso di delineare un preciso percorso,
definendo gli impegni delle singole parti che, nel porre I'utente al centro del sistema, puntano ad
assicurare un adeguato quadro di riferimento per il prossimo triennio. In questo contesto, si &
tenuto conto della dinamica dei costi, dei ricavi (manovre tariffarie), della produttivita ed efficienza
del servizio, nonché di politiche di ottimizzazione e razionalizzazione dei servizi.

Il processo di efficientemento del sistema avviato ha visto cosi:

= il contenimento del livello di razionalizzazione dei servizi, non oltre il 3% o il 5% in caso di
aggregazioni dei gestori;

= ['attivazione di ulteriori fasi di implementazione dell’'integrazione tariffaria “Mi Muovo”;

= Jallineamento delle tariffe allo standard “Mi Muovo”, I'avvio dello studio sulle modalita di
clearing, la programmazione del completamento tecnologico riguardante il bacino modenese, il
realizzarsi di larga parte delle condizioni necessarie alla definitiva messa a regime della
tariffazione integrata Mi Muovo che potranno realizzarsi nel corso del 2013;

= una prima fase di adeguamento tariffario al percorso inflattivo, avendo avuto cura di
salvaguardare soprattutto i viaggiatori fidelizzati;

= il completamento dell’adeguamento alle prescrizioni della Legge 10/08 per quanto riguarda le
Agenzie locali della mobilita (passaggio a “net cost’, trasformazione societaria, contenimento
dei costi, ma soprattutto il conseguimento della distinzione dei ruoli di gestione e di controllo);

= Javvio in alcune citta del servizio di bike sharing regionale “Mi Muovo in bici”, nonché del
progetto di infomobilita GiM, che prevede, fra I'altro, l'installazione degli apparati AVM sui
mezzi che ancora ne erano privi;

= il consolidamento dell’acquisto di ulteriore materiale rotabile per il miglioramento della qualita
dei servizi ferroviari, per dare piena attuazione al “piano straordinario” di acquisto, avviato negli
anni precedenti;

= il finanziamento di circa 9,5 milioni di euro quale contributo ai gestori per I'acquisto di circa 60
autobus a basso impatto ambientale.
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2.2.3 L’Intesa Generale Quadro

Alla fine del 2001 il Governo ha approvato la Legge n. 443, cosiddetta “Legge Obiettivo”, recante
“Delega al Governo in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi strategici ed altri interventi
per il rilancio delle attivita produttive”.

Tale norma, cosi come modificata nell’agosto dell’anno successivo, stabilisce, tra l'altro, che il
Governo, nel rispetto delle attribuzioni costituzionali delle Regioni, individui le infrastrutture
pubbliche e private e gli insediamenti produttivi strategici di preminente interesse
nazionale, per mezzo di un programma, predisposto dal Ministro delle Infrastrutture e dei
Trasporti, d’'intesa con le Regioni e i Ministeri competenti, e inserito, previo parere del CIPE e
previa intesa della Conferenza Unificata, nel documento di programmazione economico finanziaria
(DPEF) ora denominato Decisione di Finanza Pubblica.

Lo stesso articolo prevede inoltre che gli interventi previsti nel Programma siano compresi in
un’Intesa generale quadro avente validita pluriennale tra Governo e ogni singola Regione al fine
del congiunto coordinamento e della realizzazione delle opere.

La Regione Emilia Romagna ha sottoscritto I'lntesa Generale Quadro con il Governo nel 2003, e
successivamente, nel 2007 e nel 2008, due Atti Aggiuntivi. Trascorso un decennio dallemanazione
della Legge Obiettivo, attuata secondo le previsioni del Decreto Legislativo 190/2002, oggi
confluito nel Codice Appalti (D.Lgs. 163/2006 Parte Il Titolo Ill Capo IV), occorre tuttavia
evidenziare che i Programmi delle Infrastrutture Strategiche di preminente interesse nazionale, che
si sono succeduti nel tempo, hanno solo parzialmente tenuto in considerazione i contenuti delle
citate Intese.

Delle previsioni infrastrutturali ivi indicate, sono infatti rientrate nella programmazione strategica ed
hanno avuto anche un seguito nell’iter approvativo da parte del CIPE, un primo lotto del
Collegamento autostradale Parma — Nogarole Rocca (TIBRE), da Parma al casello di Terre
Verdiane, interamente finanziato dal concessionario AutoCisa, la bretella autostradale
Campogalliano — Sassuolo con assegnazione di 234 M€ di risorse derivanti dal Fondo
infrastrutture strategiche e un primo stralcio del nodo ferro-stradale di Casalecchio di Reno,
finanziato da Autostrade per I'ltalia (lo stralcio ferroviario & stato per il momento sospeso per
mancanza di finanziamento), tra i sistemi urbani la metrotranvia di Bologna (nel 2012 le risorse per
236,7 milioni di euro sono state assegnate al progetto alternativo Bologna — SFM, completamento
del Servizio Ferroviario metropolitano e filoviarizzazione delle linee portanti del trasporto pubblico
urbano), il Trasporto Rapido Costiero Rimini, tratta Rimini Fs — Riccione FS con assegnazione di
42,85 M€ con delibera CIPE 93/2006 (che prevede anche il completamento del finanziamento per
ulteriori 10,5 M€ per 'acquisto del materiale rotabile).

La Bretella di Castelvetro (A21) e la Variante di Valico (A1), pur rientrando nel Programma
Infrastrutture Strategiche, sono state approvate con procedure ordinarie, diverse da quelle previste
dal D. Lgs. 163/06 per le opere strategiche.

Tra le opere strategiche, relative ai sistemi ferroviari, sono stati confermati: il potenziamento della
linea Parma-Poggio Rusco, articolato in due lotti, ricompresa nel TIBRE ferroviario, in continuita
con i lavori di potenziamento della linea “Pontremolese”, per una spesa, riferita al 1° lotto, ritenuto
prioritario, di 80 ME€; la relazione Poggio Rusco-Ferrara-Ravenna (prioritaria, la cd. “bretella di
Faenza” per una spesa di 20 M€).

Nellambito del 9° Programma delle Infrastrutture Strategiche, si era avviato un confronto fra
Governo e Regioni al fine di individuare, per ciascuna di queste ultime, un quadro di opere di
“misurabile certezza” con riferimento alla copertura finanziaria, alla completa disponibilita
progettuale, alla corretta rispondenza tra la finalitd dell’intervento proposto e la reale esigenza
della domanda di trasporto, alla non rinviabilita dell’intervento, che avrebbero dovuto essere
indicate in una nuova Intesa Generale Quadro, piu incisiva e piu efficace.
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La Regione Emilia Romagna il 28 marzo 2011 ha approvato la bozza di tale nuova Intesa,
articolata in:

= una componente storica volta alla definizione sintetica delle infrastrutture incluse nella
delibera CIPE 121/01 e nelle sue evoluzioni programmatiche, dello stato di avanzamento degli
interventi e delle relative criticita, della copertura finanziaria e delle esigenze ulteriori;

= una componente propositiva volta, tra I'altro, all’elencazione motivata degli interventi di
rilevanza regionale interagenti con infrastrutture strategiche di rilevanza nazionale e alla
corrispondente definizione del quadro fonti-impieghi;

= una proposta organica di Progetto Regione coerente alla programmazione regionale,
nell’ambito del quale & individuato un numero circoscritto di interventi prioritari da avviare nel
breve periodo;

= un’elencazione delle criticita e un’identificazione delle azioni mirate al superamento delle
stesse.

Nel corso del 2012 tale bozza di nuova Intesa generale Quadro & stata modificata dalla Giunta
regionale con Delibera 914/2012 per tenere conto di alcuni intervenuti mutamenti nella definizione
delle priorita, quali:

= il trasferimento a favore dell’hub portuale di Ravenna, connesso al Corridoio Baltico-Adriatico e
inserito nella ristretta lista degli 83 core-ports europei, delle risorse disponibili a seguito della
revoca del finanziamento del Metro di Parma;

= linserimento fra le priorita di intervento, oltre che delle opere portuali relative
all’approfondimento dei fondali, anche della risoluzione delle interferenze ferroviarie retro
portuali per consentire una connessione rapida con il sistema ferroviario retrostante;

= laridestinazione dei finanziamenti statali gia assegnati a favore della metro tramvia di Bologna,
finalizzandoli al Servizio di trasporto pubblico integrato metropolitano bolognese, un intervento
di riassetto del sistema infrastrutturale del trasporto pubblico in grado di garantire I'efficiente ed
efficace sistema di connessioni interno all’area urbana e di collegamento della stessa con
'area metropolitana, in particolare realizzando il completamento del Servizio Ferroviario
metropolitano e la filoviarizzazione delle linee portanti del trasporto pubblico urbano e
mettendo in sinergia le reti del trasporto ferroviario e filoviario, gia in larga parte presenti nel
territorio.

E stato successivamente sottoposto alla Conferenza Unificata il X° Programma delle Infrastrutture
strategiche, su cui, nella seduta del 6/12/2012, & stata espressa l'intesa delle Regioni e Province
autonome, subordinata allimpegno del Governo ad avviare la procedura di perfezionamento delle
nuove Intese ancora da sottoscrivere, al fine di concluderla entro la fine dell’anno.

Allo scopo di addivenire alla sottoscrizione della nuova Intesa, si &€ reso necessario apportare
un’ulteriore modifica, con Delibera di Giunta 383/2013, al fine di aggiornare lo stato di
avanzamento di numerosi interventi previsti nello schema approvato nel 2012 e di inserire fra le
priorita regionali da avviare nel breve periodo anche l'autostrada regionale Cispadana, in
considerazione del suo rilevante interesse strategico nazionale.

La nuova Intesa Generale Quadro, nel testo cosi aggiornato e integrato, € stata sottoscritta dalla
Regione e dal Governo il 19/4/2013.

Di seguito sono indicate le opere ricadenti in Emilia-Romagna, previste nel X° Programma
Infrastrutture Strategiche; si evidenzia che I'XlI Programma (allegato al DEF 2013), che sara
sottoposto all’esame della Conferenza Stato-Regioni per I'espressione dell’Intesa, dovra essere
aggiornato alla luce della nuova Intesa generale Quadro, recentemente sottoscritta.
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Tabella 2
Opere strategiche in Emilia-Romagna (X° Allegato Infrastrutture)
Ulteriori
finanz.ti Classificazione
necessari

Finanz.ti
Disponibili Totali

Corridoio/ Sistema/ Soggetto Costo

Infrastruttura/ Opera| | Aggiudicatore

AUTOSTRADA
REGIONALE MEDIO
PADANA VENETA

Asse autostradale | ANAS 1.901,47 1.901,47 - Core network - privati
A21 - Bretella
Castelvetro
Piacentino

CORRIDOIO
PLURIMODALE

TIRRENO
BRENNERO

SISTEMI
FERROVIARI

Asse ferroviario
Brennero-Verona-
Parma-La Spezia

Potenziamento
itinerario Tirreno

Brennero Parma | FER 80 - 80 Core network
Poggio Rusco 1°
lotto

Potenziamento
itinerario Tirreno
Brennero Parma FER 280 - 280 Core network
Poggio Rusco 2°
lotto

Raddoppio Berceto
— Chiesaccia e
Parma — Fornovo
completamento

RFI 2069,40 300,84 1.768,56 indifferibili

Raddoppio Berceto
—Chiesaccia e
Parma - Fornovo 1° RFI 234,60 234,60 - indifferibili
sub-lotto funz.
Parma - Vicofertile

SISTEMI STRADALI
ED AUTOSTRADALI

Raccordo

autostradale della
Cisa A15 — | Societa
autostrada del | autocamionale 513,00 513,00 - privati
Brennero A22: 1° | della Cisa
lotto tratta
Fontevivo (PR) -
Terre Verdiane
prolungamento per
Mantova — Nogarole
Rocca (VR)

Raccordo
autostradale della
Cisa A15 -
autostrada del | Societa 2.217,97 - 2.217,97 Core network
Brennero A22: | autocamionale
completamento della Cisa
tratta Tre Casali (PR)
— Nogarole Rocca
(VR)
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(o0]3{3{[n0]o)
PLURIMODALE

DORSALE

CENTRALE

SISTEMI STRADALI
E AUTOSTRADALI

Asse autostradale
Variante di Valico

Autostrade per
I'ltalia

Core network

autostradale
Campogalliano -
Sassuolo

CORRIDOIO
TRASVERSALE E

DORSALE

corso per
l'individuazione
del
concessionario)

Superstrada Ferrara | ANAS (Ultimata 634,00 454,00 180,00 Completamento del
— mare: gara per Piano Infrastrutture
adeguamento a l'individuazione Strategiche
caratteristiche del

autostradali concessionario)

Nodo stradale e Autostrade  per | 1.430,00 1.430,00 - Core network - privati
autostradale di I'ltalia

Bologna: Passante

nord

Nodo stradale e Provincia di | 40,00 - 40,00 Completamento del
autostradale di Bologna Piano Infrastrutture
Bologna opera Strategiche
connessa: Nodo di

Rastignano lotto 2

Collegamento ANAS (Gara in | 506,002 506,002 - Core network - privati

APPENNINICA

SISTEMI STRADALI

delle linee portanti
del trasporto
pubblico urbano

E AUTOSTRADALI

Orte -  Mestre: | ANAS 7.259,49 5.713,00 1.546,49 Core network - privati

completamento

itinerario  europeo

E45-E55

(riqualificazione E45

tratto Orte — Ravenna

e realizzazione E55

Nuova Romea)

Valichi Appenninici | ANAS 312,24 - 312,24 Completamento del

Emilia Romagna Piano Infrastrutture
Strategiche

Nodo ferro stradale | ANAS 253,60 162,00 91,60 Core network

di Casalecchio di (approvato dal CIPE un

Reno 1° stralcio solo stradale
da 162,00)!

SISTEMI URBANI

Bologna — SFM:

completamento del

Servizio Ferroviario

metropolitano e

della Comune di 362,78 137,05 225,73 Core network

filoviarizzazione Bologna

40
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S . Completamento del
N!)ode:'na Met_rofllowa Comune di 91,90 37,77 54,13 Piano Infrastrutture
1° e 2° stralcio Modena )
Strategiche
Costa Romagnola -
Metropolitana:
Trasporto Rapido . .
Costiero  Rimini: | Agenzia Mobilita 1 q 7 19,83 29,74 Core network
. Rimini ex TRAM
tratta Rimini Fs -
Rimini Fiera
Trasporto Rapido
Costiero Rimini: Agenzia Mobilita C_ompletamento del
. 2 88,04 67,67 20,37 Piano Infrastrutture
tratta Rimini Fs - Rimini ex TRAM Strategiche
Riccione Fs 9
Trasporto Rapido Completamento del
Costiero Rimini: Agenzia Mobilita 4413 ) 4413 Piano Infrastrutture
tratta Riccione Fs — Rimini ex TRAM ’ ’ Strategiche
Cattolica
Trasporto Rapido Completamento del
Costiero Rimini: Agenzia Mobilita Piano Infrastrutture
1° tratta Rimini FS — | Rimini ex TRAM 12,10 12,02 0,08 Strategiche
Riccione FS:
sottopassi
HUB PORTUALE DI
RAVENNA
OPERE PORTUALI
Hub  portuale di | Autorita portuale | 137,00 137,00 - Core network
Ravenna 1° e 2° | diRavenna
stralcio
Hub portuale di | Autorita Portuale | 246,00 - 246,00 Core network
Ravenna 3° e 4° | diRavenna
stralcio

GRANDI HUB
AEROPORTUALI

allacciamenti
ferroviari e stradali

| Sistemaditrasporto

rapido di massa a
guida vincolata della
citta di Parma Linea
B

Metro
SpA

Parma | -

INTERVENTO

annullato su richiesta del
Comune di Parma e
finanziamento statale
revocato con Legge 22
maggio 2010 n. 73
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2.2.4 |1l Documento Unico di Programmazione e le Intese territoriali

Il Quadro Strategico Nazionale (QSN) per il 2007/2013, previsto dall’articolo 27 del Regolamento
generale CE 1083/2006 e approvato dal CIPE nella seduta del 22 dicembre 2006 e dalla
Commissione europea con decisione del 13 luglio 2007, prevede che le Regioni predispongano un
Documento Unitario di Programmazione (DUP), allo scopo di dare conto della strategia
regionale per I'attuazione della politica regionale di coesione e di esplicitare la coerenza tra i
Programmi operativi cofinanziati dai Fondi Strutturali e dal FAS (Fondo Aree Sottoutilizzate).

La delibera CIPE n. 166 del 21 dicembre 2007 “Attuazione del Quadro Strategico Nazionale (QSN)
2007-2013” ha approvato la programmazione delle risorse del Fondo per le aree
sottoutilizzate. La Regione Emilia-Romagna ha approvato il Documento Unitario di
Programmazione 2007-2013 con delibera del’Assemblea Legislativa del 25 giugno 2008, n.180.

Il DUP costituisce, ai sensi della citata delibera CIPE 166/07, cosi come modificata in relazione
ad alcuni principi dalla successiva delibera CIPE 1/09, il quadro di riferimento dell’azione
regionale per un utilizzo coordinato dei fondi europei a finalita strutturale, dei fondi
nazionali FAS e dei fondi regionali per il periodo di programmazione 2007-2013.

Per la sua attuazione € previsto il ricorso al metodo della programmazione negoziata (Intese)
tra Regione ed Enti locali, allo scopo di formulare priorita condivise per i diversi sistemi territoriali,
le piu efficaci per raggiungere gli obiettivi della politica unitaria®.

I DUP, che assume gli indirizzi del Piano Territoriale Regionale e tiene conto di importanti leggi e
programmi di finanziamento regionali fortemente correlati con la strategia, quali il Programma per
la ricerca industriale e il trasferimento tecnologico (PRRIITT), il Piano Telematico, il Piano
Energetico e il Piano dei Trasporti (PRIT); inoltre si pone alcuni obiettivi specifici, perseguiti con il
concorso del POR FESR, POR FSE, PAR FAS e con risorse aggiuntive e straordinarie del bilancio
regionale, che sono:

1. rafforzare l'orientamento e l'impegno del sistema regionale verso la ricerca e I'innovazione,
attraverso il sostegno ai processi di cambiamento e il rafforzamento della rete della ricerca e
del trasferimento tecnologico;

2. potenziare linvestimento sul capitale umano attraverso l'innalzamento delle competenze,
accompagnando tutti i cittadini verso i piu alti livelli di formazione nella prospettiva
dell’apprendimento lungo tutto I'arco della vita;

3. promuovere la qualificazione in senso innovativo e la competitivita del sistema produttivo
regionale di filiere o clusters produttivi regionali;

4. promuovere una maggiore sostenibilita energetica e ambientale del sistema produttivo e
dei servizi;

5. rafforzare la rete infrastrutturale per una mobilita sostenibile in grado di assicurare alle
cittadine, ai cittadini e alle imprese la migliore accessibilita al territorio regionale;

6. sostenere il percorso di innovazione e qualificazione del welfare per migliorare la qualita della
vita delle persone;

7. sviluppare l'infrastruttura ambientale di supporto alla biodiversita, rafforzare la prevenzione
e gestione dei rischi naturali, la tutela delle risorse naturali, la difesa del suolo e della costa;

8. valorizzare e promuovere il patrimonio ambientale e culturale, al fine di accrescere la
competitivita e attrattivita del territorio regionale;

9. valorizzare i potenziali territoriali e consolidare le aree ex obiettivo 2;

2 La Delibera di Giunta Regionale n. 1132 del 27 luglio 2007, che definisce le procedure di attuazione del DUP, prevede infatti la
sottoscrizione, tra la Regione e ciascun sistema territoriale - Provincia e Comuni, di Intese per I'integrazione delle politiche territoriali.
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10. promuovere la competitivita, la qualita e I'attrattivita della rete delle citta.

Le risorse FAS, aggiuntive rispetto a quelle comunitarie®, che per la Regione Emilia-Romagna
sono pari a 286.069.000,00 milioni di euro®, sono state destinate a interventi in grado di
generare un impatto diffusivo e positivo sullintero territorio regionale, relativamente a problemi
chiave dello sviluppo, quali le risorse naturali e strategiche, la mobilita sostenibile, la coesione
territoriale e le citta.

Nel Programma attuativo FAS 2007-2013 sono previsti 103 milioni di euro per la
modernizzazione e I'adeguamento del sistema di trasporto ferroviario e 27 milioni di euro per il
potenziamento dei sistemi di trasporto collettivo nelle aree urbane.

Per l'attuazione del DUP e per garantire la migliore realizzazione dei livelli di cooperazione
istituzionale verticale, in particolare con le istituzioni locali, la Regione ha scelto di utilizzare la
programmazione negoziata attraverso I'lntesa per I'integrazione delle politiche territoriali (cosi
come individuato dalla delibera di Giunta 1132/07).

Nel corso del 2009 e i primi mesi del 2010 sono state sottoscritte le intese per I'integrazione delle
politiche territoriali della Provincia di Ravenna (data di sottoscrizione 21 maggio 2009), Provincia di
Modena (26 maggio 2009), Provincia di Ferrara (22 settembre 2009), Provincia di Bologna (10
febbraio 2010), Provincia di Piacenza (8 marzo 2010), Provincia di Rimini (9 marzo 2010),
Provincia di Parma (18 maggio 2010), Provincia di Reggio Emilia (30 aprile 2010) e Provincia di
Forli-Cesena (21 marzo 2011).

Considerato che, al fine di una prima attuazione degli interventi di cui agli obiettivi 9 e 10 previsti
nel DUP, l'art. 44 della L.R. 24/09 (Finanziaria 2010) ha stanziato risorse per 11.400.000 euro
complessivi, con delibera 439/10 la Regione ha provveduto all'assegnazione delle stesse a favore
di alcune opere ricadenti negli obiettivi sopra citati, nonché all’approvazione delle modalita di
impegno e liquidazione. Fra queste numerosi sono gli interventi di miglioramento della
viabilita locale e della rete ciclabile. Le risorse assegnate per la realizzazione di tali interventi
ammontano a 7.972.565,78 euro.

Si segnala inoltre che, al fine dell’attuazione degli interventi previsti nel DUP, la L.R. 24/09 all’art.
25 ha stanziato 8.100.000 euro per la realizzazione del sistema integrato automatico People
Mover. Le risorse stanziate rappresentano la prima quota del 30% dell'importo complessivo
dovuto dalla Regione Emilia-Romagna, pari a 27.000.000 euro, che deve essere erogato al
Comune di Bologna ad avvenuta approvazione del progetto definitivo. Nel corso del 2010 lo
stanziamento & stato integralmente impegnato e successivamente liquidato.

Tra gli interventi previsti dal DUP si evidenzia inoltre, nel’ambito dell’'obiettivo 9, la priorita
riguardante il “Completamento della rete dei percorsi ciclopedonali e della sentieristica, in
particolare lungo le aste fluviali (Terre d’acqua, Terre di Pianura, Reno-Galliera, Valle dell’ldice,
Valle del Samoggia)”, che prevede la realizzazione di un collegamento ciclopedonale sull’Area di
sedime dell'ex linea ferroviaria Bologna-Verona nei territori dei comuni di Anzola dell’'Emilia,
Crevalcore, Sala Bolognese, San Giovanni in Persiceto, Sant’‘Agata Bolognese, per un importo
complessivo di 1.777.276 euro.

Si sottolinea che con l'art. 36 della L.R. 14/10 “Legge finanziaria regionale adottata a norma
dell’'articolo 40 della Legge regionale 15 novembre 2001, n. 40 in coincidenza con I'approvazione
del bilancio di previsione della Regione Emilia-Romagna per l'esercizio finanziario 2011 e del
bilancio pluriennale 2011-2013” sono stati stanziati, al fine di dare attuazione agli interventi relativi

% |l Programma Attuativo Regionale (PAR) FAS & stato approvato con Delibera di Giunta n. 1251 del luglio 2008.

“ programma attuativo del FAS per la Regione Emilia-Romagna (Delibera di Giunta 1251/08) programma risorse per 285.840.145
milioni di euro, al netto della destinazione pari allo 0,0008 dellammontare complessivo del programma della Regione Emilia-Romagna
destinato al rafforzamento del sistema dei conti pubblici territoriali, dei nuclei regionali conti pubblici territoriali e dell’'Unita tecnica conti

pubblici territoriali, cosi come previsto dalla delibera CIPE 166/07.
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agli obiettivi 9 e 10, previsti nel documento unico di programmazione (DUP), 5.700.000 euro, la cui
programmazione & ancora in corso.

Nel corso del 2011 sono state aggiornate le seguenti intese: Provincia di Reggio Emilia il 5 maggio
2011, Provincia di Ferrara il 23 maggio 2011, Provincia di Ravenna il 27 ottobre 2011, Provincia di
Bologna il 31 ottobre 2011, Provincia di Forli-Cesena I'8 novembre 2011 e Provincia di Modena il
28 novembre 2011.

Gli interventi oggetto delle modifiche delle intese la cui attuazione compete alla Direzione generale
Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita della Regione sono i seguenti:

= Intesa della Provincia di Reggio-Emilia: consolidamento strutturale delle due strade
comunali Groppo-Cerribuchi e Vetto capoluogo — La Costa — Casone finanziato con risorse
regionali per I'attuazione del DUP pari a 500.000,00 euro;

= Intesa della Provincia di Ferrara: interventi per la sicurezza idraulica nei centri abitati - opere
idrauliche e fognarie (comune di Lagosanto) finanziato con risorse regionali per I'attuazione del
DUP pari a 260.000,00 euro;

= Intesa della Provincia di Ravenna: realizzazione dei lavori di riorganizzazione della viabilita
di accesso al casello di Faenza finanziato con risorse regionali per I'attuazione del DUP pari a
600.000,00 euro;

= Intesa della Provincia di Bologna: miglioramento dell’accessibilita in alcune stazioni della
linea Bologna-Porretta, Stazione di Vergato, parcheggio scambiatore, proposto dal Comune di
Vergato finanziato con risorse regionali per I'attuazione del DUP pari a 350.190,35 euro;

= Intesa della Provincia di Forli-Cesena: infrastrutture per I'aeroporto e il polo tecnologico
aeronautico, il cui beneficiario € il Comune di Forli ed € finanziato con risorse regionali per
I'attuazione del DUP pari a 750.000,00 euro.

Nel corso del 2012 sono state aggiornate le seguenti intese: quella della Provincia di Parma il 20
aprile 2012 e quella della Provincia di Piacenza il 23 novembre 2012.

Gli interventi oggetto delle modifiche delle intese la cui attuazione compete alla Direzione generale
Reti infrastrutturali, Logistica e Sistemi di mobilita della Regione sono i seguenti:

= Intesa della Provincia di Parma: intervento integrato, gia incluso nell’intesa, denominato
“Completamento della rete dei percorsi ciclabili” finanziato con risorse regionali per I'attuazione
del DUP pari a 300.000,00 euro;

= [Intesa della Provincia di Piacenza:

a) Comunitda montana Appennino Piacentino: messa in sicurezza viabilita turistica,
461.468,80 euro;

b) Provincia di Piacenza: SP 654R Valnure 1° stralcio, 30.400,00 euro;
¢) Provincia di Piacenza: SP 10 Gropparello, 329.465,61 euro;
d) Provincia di Piacenza: rotatoria SP 412 R e SP27, 149.757,09 euro;

e) Comune di CastellArquato: pista ciclabile Castell’Arquato-Chiaravalle, 239.611,35
euro;

f) Comune di Alseno: pista ciclabile Castell’ Arquato-Chiaravalle, 140.425,35 euro;

g) Comune di Villanova sull’Arda: pista ciclabile capoluogo — fraz. Cignano, 125.000,00
euro;

h) Comune di Piacenza: 3° stralcio rotatoria Torricelle, 85.000 euro;
i) Comune di Piacenza: realizzazione strada dei dossarelli, 250.000,00 euro;

j)  Comune di Piacenza: completamento Corso Europa, 525.998,67 euro;
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k) Comune di Piacenza: pista ciclabile vie Martiri Resistenza, Motti, Damiani e Nasolini,
69.076,67 euro;

I) Comune di Piacenza: pista ciclabile S. Bonico — Via Moizo, 80.000,00 euro;
m) Comune di Piacenza: rotatoria Via Veneto — Via Bianchi, 96.894,74 euro;
) Comune di Piacenza: rotatoria Via Genova — Via IV Novembre, 42.283,77 euro;
0) Comune di Piacenza: 1° stralcio rotatoria Vie Da Vinci — Damiani, 90.000,00 euro;
)

Comune di Piacenza: riqualificazione rotatoria Montale/riqualificazione via Boselli,
Foresti, Ranieri, 75.000,00 euro;

g) Comune di Piacenza: 2° stralcio rotatoria Vie Manfredi, Boselli, Gadolini, 85.000,00
euro;

r) Comune di Piacenza: manutenzione straordinaria Strada Malchioda, 29.920,03 euro.

II Programma Attuativo Regionale FSC (ex FAS) 2007-2013, nell’ambito dell’obiettivo operativo
I.A. “Modernizzare ed adeguare il sistema di trasporto ferroviario”, per la cui attuazione & previsto
un importo complessivo di 103 milioni di euro, comprende le seguenti linee d’azione:

= |.A.1 “Azioni di completamento, integrazione ed implementazione delle tratte ferroviarie locali e
interregionali”;
= |.A.2 “Rinnovo e ampliamento del materiale rotabile ferroviario”.

Per I'attuazione dell’'obiettivo & stato individuata la societa FER - Ferrovie Emilia Romagna srl,
societa “in house” della Regione Emilia-Romagna, come soggetto attuatore.

Nel corso del 2012 & stata approvata la rimodulazione in sede di Comitato di Sorveglianza del PAR
FSC, allinterno dell’'obiettivo del Programma |.A. di cui sopra, mantenendo inalterata la cifra
complessiva di 103 milioni di euro, aggiornando tali voci come sotto evidenziato nella tabella:

Tabella 3
Rimodulazione da parte del Comitato di sorveglianza del PAR FSC

Obiettivo operativo Linee di azione FSC 2007-2013 Valori rimodulati

I. A.1 a- Azioni di
completamento,

integrazioni ed 67.000.000,00 47.000.000,00
implementazioni della rete

ferroviaria locale

I.A Modernizzare ed ILA.1 b - Azioni di
adeguare il sistema di completamento,
trasporto ferroviario integrazioni ed

implementazioni della rete
ferroviaria interregionale
I. A. 2 - Rinnovo del

materiale rotabile 36.000.000,00 56.000.000,00
ferroviario
Totale obiettivo operativo | ;43 440 000,00 103.000.000,00

LA

Nel corso del 2012 sono state stanziate, con la deliberazione di Giunta regionale 1678/2012,
risorse pari a 36.000.000,00 euro a copertura di una quota della linea d’azione I.A.2 “Rinnovo e
ampliamento del materiale rotabile ferroviario” ed & stata liquidata alla societa FER Srl la prima
quota di 19.152.831,00 euro per I'attuazione del piano finanziario per la fornitura di 12 elettrotreni
ETR 350.
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2.3 | GRANDI ASSI INFRASTRUTTURALI DELL’EMILIA-ROMAGNA

La regione Emilia-Romagna si caratterizza come una grande area di snodo della mobilita
nazionale, di persone e merci, con ruolo e funzione strategica rispetto al sistema economico e
infrastrutturale italiano (viario, ferroviario e marittimo-idroviario).

Essa infatti & al centro dei principali corridoi plurimodali tra il nord e il sud del paese:

= il corridoio dorsale centrale, costituito dall’autostrada A1, dal nodo autostradale-tangenziale di
Bologna e dalla nuova rete dell’alta velocita ferroviaria in affiancamento a quella storica;

= |la direttrice adriatica, costituita dalla A14, dalla SS16 Adriatica e dalle ramificazioni a sud verso
Orte-Civitavecchia (E45) e a nord (E55), connessa attraverso Mestre alle autostrade per il nord-
est dell’Europa e integrata con il Porto di Ravenna per i trasporti del Mediterraneo;

= la direttrice Tirreno-Brennero, costituita dallasse ferroviario del Brennero, attraverso
l'integrazione dalla linea ferroviaria Parma-La Spezia con la linea regionale Parma-Poggio
Rusco, dalle autostrade A22 del Brennero e A15 della Cisa.

Tale sistema & a sua volta integrato e interconnesso dal livello principale del Sistema logistico
regionale (Interporti/Scali merci: Bologna, Modena-Marzaglia, Parma, Piacenza) per il trasporto
combinato e organizzato delle merci, e in particolare con il Porto di Ravenna, gateway
fondamentale nella definizione dell’offerta regionale e nazionale, specializzato nelle direttrici del
Mediterraneo orientale. Questo complesso sistema & collocato all'interno degli Assi Prioritari
della grande rete europea TEN-T, che interessa in particolare la regione Emilia-Romagna con le
Autostrade del Mare (Asse 21, Adriatico-Porto di Ravenna), il Corridoio/Asse 1 (Linea ferroviaria
mista Berlino - Verona/Milano-Bologna-Napoli) e I'Asse 6 (ex Corridoio V, Lione-Trieste-Budapest).
Scopo delle reti transeuropee & quello di creare nuovi sistemi di trasporto moderni ed efficienti, di
ottimizzare le capacita e l'efficienza di infrastrutture nuove ed esistenti, di promuovere
l'intermodalita e migliorare la sicurezza e I'affidabilita della rete per mezzo della creazione e del
potenziamento dei terminali intermodali.

Su questo impianto € articolata la rete infrastrutturale regionale, comprensiva di importanti nodi
logistici, di buon livello complessivo, soprattutto se confrontata alla media nazionale, come
riconosciuto anche da studi effettuati a livello europeo, e che garantisce allEmilia-Romagna e
all'area padana nel suo complesso un livello di accessibilita paragonabile a quella delle aree

europee piu avanzate.
Figura 1
| grandi assi infrastrutturali del’Emilia-Romagna
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3 Monitoraggio del settore

3.1 PREMESSA

Nel 2010 il settore della mobilita urbana e del trasporto locale aveva affrontato il tema delle pesanti
ricadute dei tagli governativi imposti alle Regioni italiane con il decreto legge 78/2010, convertito
con modificazioni in Legge 122/2010. Grazie al Patto per il trasporto pubblico regionale e
locale in Emilia-Romagna per il triennio 2011-2013, approvato con delibera del’Assemblea
legislativa 1898/2010, a inizio 2011 (anche in base alle modifiche apportate alla L.R. 30/98) & stata
predisposta la Determinazione sui servizi minimi (delibera di Giunta 126/2011).

In base al Patto, i contributi sui servizi minimi sono passati da oltre 224 milioni a 212,8 milioni di
euro per I'anno 2011 (incrementati a 216 milioni nel 2012 e 219 milioni nel 2013). Vanno anche
considerati i contributi per la copertura degli oneri relativi ai CCNL degli autoferrotranvieri,
previsti dalle Leggi 47/04, 58/05 e 296/06, che hanno raggiunto oltre 30 milioni di euro. Riguardo ai
“servizi minimi”, pari a 112.585.000 km nel 2010, il “Patto” ha consentito, sotto ben precise
condizioni, la loro riduzione solo del 3% mediante razionalizzazioni e il ricorso all’intermodalita e
nel caso di aggregazioni di gestioni, un ulteriore 2%.

Sulla base dei dati di traffico elaborati dalle Agenzie per la mobilita, & confermato I'arresto del trend
positivo che durava dal 2001 e ha raggiunto I'apice nel 2008 (262,4 milioni di viaggiatori): nel 2011
infatti si & consuntivato un valore di quasi 254 milioni di viaggiatori (-3% circa); il dato
preconsuntivo relativo al 2012 pare in lieve controtendenza con quasi 255 milioni di
viaggiatori. Nonostante la situazione, nella nostra regione sono aumentati gli introiti da traffico,
grazie soprattutto ai ritocchi alle tariffe (ferme da molti anni) e in una certa misura dalla lotta
all’evasione, realizzando 120,4 milioni di euro.

Riguardo agli investimenti, gli “Accordi di programma per la mobilita sostenibile e per i
servizi autofilioviari per il 2007-2010” sono stati gli ultimi fino ad ora stipulati, in quanto non si
sono verificate, nemmeno nel 2012, le condizioni economico-finanziarie per la redazione degli
accordi relativi al triennio 2011-2013. Gli investimenti complessivi relativi agli Accordi di
programma succedutisi a partire dal 1995 prevedevano contributi per oltre 176 milioni di euro
(escluse le quote destinate allacquisto di autobus), ma al 31 dicembre 2012 circa 27 milioni di
euro risultavano programmati per interventi ancora non avviati. Gli interventi principali non ancora
impegnati riguardavano soprattutto il TRC di Rimini e altri a favore del bacino di Bologna.

Difficolta crescenti, inoltre, riguardano le risorse statali per il rinnovo del parco autobus
regionale: esauriti gli ultimi 30 milioni di euro per il quadriennio 2007-2010, stanziati sulla base
delle finanziarie 2007 e 2008, e in assenza di nuove risorse I'eta media del parco mezzi regionale
€ destinata a crescere. Un decreto del Ministero del’Ambiente ha assegnato nel 2012 circa 9,5
milioni di euro alla Regione Emilia-Romagna per la sostituzione di autobus con veicoli meno
inquinanti.

Anche nel corso del 2011-12, rilevante & stato l'approccio al tema dell’intermodalita. Si &
consolidato il sistema tariffario integrato “Mi Muovo”, che ha visto il completamento
dell'istallazione delle tecnologie di bordo in tutti i bacini e nelle stazioni ferroviarie di competenza
FER, mentre & ancora in corso nel 2013 l'installazione nelle stazioni RFI. E’ inoltre proseguita
I'attivita per la fornitura di biciclette e relative attrezzature per 'impianto del servizio “Mi Muovo in
bici”’, che coinvolge i comuni di Piacenza, Parma, Reggio, Modena, Ferrara, Ravenna, Forli,
Cesena e Rimini. Il servizio & stato inaugurato peraltro solo nelle citta di Parma, Forli e Cesena.

Nel 2012 anche la mobilita ciclopedonale ha visto proseguire le azioni previste dai protocolli
d’intesa (percorsi sicuri casa-scuola, I'atlante dell'intermodalita nelle stazioni, segnaletica interna
alle stazioni, cartellonistica dedicata alle “ciclovie” dei parchi e dei territori di bonifica).

Con I'Accordo per la qualita dell’aria 2012-2015 si & chiuso un ciclo virtuoso, rivolto soprattutto
alle trasformazioni dei veicoli privati a metano e gpl e nel 2011 al finanziamento di un progetto
pilota di contributo per I'acquisto di bici elettriche, nonché di infrastrutturazione di ricarica elettrica
nelle principali citta (“Mi Muovo Elettrico”).
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3.2 SERVIZI OFFERTI E CONTRIBUTI EROGATI

3.2.1 Servizi offerti

La Determinazione sui servizi minimi 2011-2013 (D.G.R. 126/11) ha programmato una quantita
complessiva di servizi pari a 113.370.705 vett*km, ripartiti tra i bacini provinciali come evidenziato
nella tabella seguente.

Tabella 4
Servizi minimi programmati 2011-2013 e servizi offerti 2011-2012
(Vetture*km)

Servizi Minimi Servizi offerti Servizi offerti 2012

2011-2013 2011 preconsuntivo

Piacenza 8.363.660 8.253.105 8.253.105
Parma 13.103.387 12.954.018 12.732.722
Reggio Emilia 9.385.778 10.610.405 10.610.405
Modena 12.590.255 12.967.237 12.614.356
Bologna 36.569.692 36.307.006 36.007.000
Ferrara 9.320.587 9.025.998 8.220.000
Ravenna 6.922.099 7.668.126 7.668.126
Forli-Cesena 9.217.494 9.616.296 9.446.389
Rimini 7.897.753 7.584.504 7.539.109
Totale Regione 113.370.705 114.986.695 113.091.212

Il dato preconsuntivo 2012 dei bacini di Piacenza, Reggio Emilia e Ravenna non e stato comunicato ed é stato riproposto il dato 2011.

Come evidenziato nella figura seguente, la razionalizzazione prevista dal Patto impatta con una
flessione dell’offerta dei servizi nel 2011 di circa il 3%, alla quale si aggiunge un ulteriore calo
del 1,6% nel dato preconsuntivo 2012.

Figura 2
Servizi minimi e aggiuntivi
(Anni 2007-2012)
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Il dato preconsuntivo 2012 dei bacini di Piacenza, Reggio Emilia e Ravenna non e stato comunicato ed é stato riproposto il dato 2011.
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3.2.2 Contributi erogati

| contributi regionali di esercizio®, inclusi i contributi aggiuntivi (L.R. 1/02°), che secondo quanto
stabilito dall’Atto di Indirizzo 2011-2013, dovranno accompagnare le politiche di introduzione della
tariffazione integrata “Mi Muovo”, sono riportati nella tabella seguente.

Tabella 5
Contributi regionali d’esercizio annui (euro)
Anni 2011-2013) - Servizi minimi + L.R. 1/2002

Piacenza 15.098.521 15.242.004 15.407.433
Parma 23.653.238 23.874.288 24.134.162
Reggio Emilia 18.063.421 18.014.872 18.201.020
Modena 23.786.761 23.824.060 24.073.754
Bologna 78.172.713 79.290.844 80.316.045
Ferrara 16.347.051 16.509.252 16.688.556
Ravenna 11.869.363 12.139.116 12.268.364
Forli-Cesena 16.014.104 16.453.042 16.625.340
Rimini 14.372.952 14.722.214 14.878.105
Totale 217.378.125 220.069.692 222.592.779

Le risorse che gli Enti locali destinano al settore del TPL nel 2011 hanno subito una flessione
rispetto gli anni precedenti. Nel periodo 2007-2010 le risorse degli Enti locali si sono attestate
mediamente attorno agli oltre 17 milioni di euro, mentre nel biennio successivo il dato ha registrato
un decremento attestandosi a circa 12,4 milioni di euro nel 2011 e a 11,6 milioni di euro nel 2012.
Complessivamente i contributi pubblici messi a disposizione per il settore nel 2011
raggiungono quasi I'importo di 230 milioni di euro, come evidenziato nella figura seguente.

Figura 3
Andamento dei contributi regionali e degli Enti locali
(Anni 2007-2012)
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Il dato preconsuntivo
¢ stato riproposto il dato 2011.

. non e stato comunicato ed

® | contributi per i servizi minimi per I'anno 2013 di cui alla “Determinazione per i servizi minimi 2011-2013” (D.G.R. 126/11), sono stati

rimodulati con D.G.R. 264/13.

® Norma a sostegno della qualificazione e sviluppo dei servizi.



3.2.3 Contributi a copertura dei rinnovi contrattuali autoferrotranvieri

La Legge Finanziaria per 'anno 2008 ha delineato un nuovo sistema per il trasferimento delle
risorse finalizzate alla copertura dei rinnovi contrattuali 2004-2007 degli autoferrotranvieri di cui alle
Leggi 47/04, 58/05 e 296/06, che si sono trasformate in risorse di sola fonte regionale. Fino al
2011 la Regione ha provveduto a ripartire tali risorse sulla base di una procedura di ricognizione
degli effettivi importi versati dalle aziende esercenti servizi di trasporto pubblico locale nella nostra
regione ai propri dipendenti.

La legge regionale 20/2011 ha stabilito una nuova modalita di ripartizione dei contributi a partire
dal 2012: una suddivisione proporzionale sulla base dei servizi minimi ammessi a contributo. Nel
periodo compreso tra il 2008 e il 2012 le risorse destinate al rinnovo e alla copertura del CCNL
sono state complessivamente di oltre 151 milioni di euro, pari a circa 30 milioni di euro annui,
rappresentando una quota rilevante di finanziamento del settore di circa I'11% dellammontare dei
contributi complessivi trasferiti.

Nella figura seguente vengono riepilogati tutti i contributi destinati al settore distinti per tipologia.

Figura 3 bis
Andamento dei contributi Servizi minimi, L.R. 1/02, EE.LL. (anno 2012 dato preventivo), CCNL settore gomma
(Anni 2007-2012)
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Il dato preconsuntivo 2012 dei bacini di Piacenza, Reggio Emilia e Ravenna relativo ai contributi degli EE.LL. non e stato comunicato ed
e stato riproposto il dato 2011.

3.2.4 Servizi non di linea
NOLEGGIO AUTOBUS CON CONDUCENTE

Ai sensi della Legge regionale del 21 dicembre 2007, n. 29 “Norme regionali in materia di trasporto
passeggeri effettuato mediante noleggio di autobus con conducente”, la Regione ha approvato il
“‘Regolamento regionale per I’esercizio dell’attivita di noleggio di autobus con conducente”
n. 3 del 28 dicembre 2009, con il quale ha delegato alle Province I’esercizio delle funzioni
amministrative attuative, al fine di realizzare una visione integrata del trasporto pubblico con
autobus non di linea con gli altri modi di trasporto. La Regione provvede alla raccolta dei dati
che annualmente vengono inseriti nel registro regionale delle imprese.



Con l'entrata in vigore, il 4 dicembre 2011, del Regolamento del Parlamento europeo e del
Consiglio n. 1071/2009/CE, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT) ha emanato il
Decreto 25 novembre 2011 fornendo le disposizioni tecniche per una prima applicazione del
Regolamento tramite norme comuni da rispettare per I'esercizio dell’attivita di trasportatore su
strada.

Per una compiuta applicazione del Regolamento si attende 'emanazione di un Decreto Legislativo
che approfondisca le disposizioni in esso contenute. Nel frattempo le Province continuano a
rilasciare le autorizzazioni di cui alla citata L.R. 29/07, limitate peraltro all’accesso al mercato”
degli operatori, operando in stretta collaborazione con gli uffici periferici del MIT.

Tabella 6
Registro regionale delle imprese

Bologna 88 391
Piacenza 22 116
Parma 37 185
Reggio Emilia 38 267
Modena 31 155
Forli-Cesena 41 248
Rimini 29 140
Ravenna 21 154
Ferrara 14 64
Totale 321 1.720

NOLEGGIO AUTOVETTURE E TAXI

Le licenze per l'esercizio del servizio di taxi e l'autorizzazione per I'esercizio del servizio di
noleggio con conducente sono rilasciate dalle Amministrazioni comunali.

Relativamente a questo tema, perdurando una situazione di incertezza a livello nazionale riguardo
alla “concorrenza”, la Regione ha partecipato al tavolo concertativo coordinato dalle Province e dal
Comune di Bologna con la presenza di tutte le associazioni di categoria.

La tabella seguente illustra la situazione sulla base dei dati resi nel 2012 dalle Province, che
forniscono annualmente alla Regione il quadro aggiornato.

Tabella 7
Noleggio autovetture e taxi

Bologna 733 727 6 465 447 18
Piacenza 52 32 20 236 168 68
Parma 123 67 56 245 177 68
Reggio Emilia 46 42 4 185 137 48
Modena 124 106 18 195 173 22
Forli-Cesena 62 53 9 128 115 13
Rimini 150 135 15 74 65 9
Ravenna 51 50 1 158 139 19
Ferrara 77 52 25 238 155 83

Totale 1.418 1.264 154 1.924 1.576 348



3.3 LA QUALITA EROGATA E PERCEPITA DEI SERVIZI DI TRASPORTO PUBBLICO LOCALE

In analogia a quanto gia effettuato per il biennio 2009-2010, anche per il biennio 2012-2013 & stata
prevista la realizzazione di campagne di rilevazione della qualita del servizio offerto nei diversi
territori e la soddisfazione dei clienti del trasporto pubblico. Sono state eseguite le stesse
procedure di acquisizione del servizio di indagine della qualita erogata e percepita mediante la
costituzione di un “Gruppo di acquisto”, approvato con delibera di Giunta n. 1869 del 19 dicembre
2011, regolato da apposita Convenzione sottoscritta tra le parti, a cui partecipano tutte le Agenzie
locali per la mobilita. Per quanto riguarda il servizio di qualita percepita risultano interessate le sole
Agenzie di Parma e di Ravenna.

Il servizio di indagine della qualita erogata sui servizi autofiloviari & stato effettuato dall’RTI
costituito da Pragma Srl e da Irteco Sas, con presenza di personale sul campo, presso le fermate,
ai capilinea e a bordo mezzi durante lo svolgimento del viaggio.

Il lavoro sul campo & stato condotto in contemporanea su tutte € 9 le province dal 13 al 28
novembre, con un impegno giornaliero operativo dalle ore 6.30 alle 20.30.

3.3.1 La qualita erogata

Sono stati rilevati i seguenti fattori di qualita erogata:
puntualita;
stato di pulizia e di integrita del parco mezzi;
vendita a bordo dei titoli di viaggio;
comfort/affollamento;
informazioni alle paline e accessibilita alle fermate.

Le analisi e le elaborazioni effettuate sono riferite a due distinti universi di rilevazione, coincidenti
con il servizio urbano/suburbano ed extraurbano e i risultati sono confrontati con I'ultima
indagine realizzata nel novembre 2010.

B DEFINIZIONE DELL’UNIVERSO

Sono entrate a far parte dell’'universo di interesse tutte le cose in partenza dal capolinea nella
fascia oraria compresa tra le 6.30 e le 20.30 per il servizio extraurbano e tra le 7.00 e le 20.30
per il servizio urbano, al netto delle ottimizzazioni concordate con le singole Agenzie.

Sui singoli universi € stata calcolata 'incidenza delle due tipologie di servizio sul totale delle corse,
e la stessa proporzione ¢é stata utilizzata per la distribuzione delle osservazioni tra servizio urbano
ed extraurbano, proseguendo poi alla stratificazione del campione, suddiviso in alta
frequentazione/ora di punta; media frequentazione/ora di morbida; bassa frequentazione/altre ore
non incluse nelle ore di punta e/o morbida.

A consuntivo il campione reale complessivo € risultato pari a 6.424 corse monitorate, rispetto alle
5.850 previste dal campione teorico, che rispecchiano in modo proporzionale la distribuzione
dell’'universo in un giorno feriale medio.
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Tabella 8
Definizione dell’universo monitorato

Universo giorno feriale

Campione effettivo

. medio :
Tipo Tipo
Frequentazione Frequentazione
). N° % N° Corse

Alta 6.389 | 40,3 Alta 1.670 39,0
Urbano Media 15.853 4,768 | 30,1 Media 4.280 1.080 25,2
Bassa 4696 | 29,6 Bassa 1.530 35,7
Alta 4536 | 58,2 Alta 1.169 54,5
Extraurbano Media 7.799 1.221 15,7 Media 2144 365 17,0
Bassa 2.042 @ 26,2 Bassa 610 28,5
Alta 10.925 | 46,2 Alta 2.839 44,2
Totale Media 23.652 5989 253 Media 6.424 1.445 22,5
Bassa 6.738 | 28,5 Bassa 2.140 33,3

Le attivita di indagine sono state articolate secondo i due approcci interpretativi dei risultati, tra
loro alternativi:

indagine “customer oriented”: monitoraggio orientato alla clientela, teso a garantire un
adeguato livello di confrontabilita del risultato delle rilevazioni con le aspettative e i giudizi della
clientela. Cio & in linea con la norma sulla Certificazione europea del servizio EN 13.816,
secondo cui la prestazione erogata alla clientela viene certificata non semplicemente in
corrispondenza degli standard prodotti ma della percentuale di clienti che usufruiscono del
servizio conforme;

indagine “company oriented”: monitoraggio orientato alla produzione/gestore, in quanto teso
a garantire un adeguato livello di confrontabilita del risultato delle rilevazioni con gli standard
obiettivo o contrattuali dell’Azienda.

RISULTATI DI QUALITA EROGATA

La puntualita

Con riferimento a ciascuna corsa monitorata, con osservazione diretta, per [Pindicatore
“Puntualitd”, sono stati oggetto di rilevazione i seguenti aspetti:

Extraurbano

Tabella 9
Indicatori di puntualita

Scostamento compreso tra — 2’ + 5’ Corsa puntuale

Scostamento compreso tra + 6’ e + 10’ Corsa in ritardo di livello 1

Scostamento compreso tra + 11’ e + 20’ Corsa in ritardo di livello 2

Scostamento compreso tra— 2’ + &’ Corsa puntuale

Scostamento compreso tra + 6’ e + 10’ Corsa in ritardo di livello 1

Scostamento compreso tra + 11’ e + 20’ Corsa in ritardo di livello 2

Scostamento superiore a + 20’ Corsa in ritardo di livello 3

L’attribuzione dei dati per questo indicatore si basa sulla correlazione del riscontro diretto che la
corsa programmata transiti alla fermata/capolinea in un determinato orario e sia esercita con un
determinato mezzo, entro il lasso di tempo dell'osservazione, con il programma di esercizio della
linea di interesse.
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Approccio “company oriented”

L’analisi del dato relativo allo standard di puntualita company oriented evidenzia una
percentuale pari al 93,8% di corse puntuali, ossia caratterizzate da uno scostamento massimo,
rispetto all’orario ufficiale di arrivo/partenza dal capolinea o fermata in linea, compreso tra i 2 minuti
di anticipo e i 5 minuti di ritardo. Tra i due servizi, la percentuale di rispetto degli orari risulta, come
da aspettative, superiore in ambito urbano (94,9% contro 91,5% dell’extraurbano). Il dato per classi
di ritardo mostra che in entrambi i servizi lo scostamento & contenuto in prevalenza entro i 10’
(4,5% per l'urbano contro il 6,9% per I'extraurbano); il numero di corse con un ritardo superiore
appare esiguo (0,9% nel totale, con registrato un 1,7% in ambito extraurbano).

Il dato registra un leggero miglioramento rispetto alla campagna di indagine 2010, soprattutto in
ambito urbano con un differenziale positivo di quasi 2 punti percentuali.

Figura 4
% di corse percentuali company oriented
(Totale regione 2012/2010)
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Approccio “customer oriented”

Non emergono sostanziali scostamenti nei risultati: la percentuale di corse puntuali & pari al 93,7%
(contro il 93,8), il 5,5% registra un ritardo contenuto entro i 10’ (contro il 5,2%), mentre la
percentuale di corse con un ritardo superiore appare esiguo, inferiore all'1% (0,9% nel totale, con
registrato un 1,5% in ambito extraurbano). Il dato registra un leggero miglioramento rispetto alla
campagna di indagine 2010, soprattutto in ambito urbano con un differenziale positivo superiore ai
2 punti percentuali.

Figura 5
% di corse percentuali customer oriented
(Totale regione 2012/2010)




La pulizia
Con riferimento a ciascuna corsa monitorata per l'indicatore “pulizia”, sono stati oggetto di
rilevazione i seguenti aspetti:
- condizioni meteo;
- linea, corsa, numero di matricola/targa/vettura (numero turno esposto);
- orario partenza dal capolinea;
- pulizia esterna del mezzo - presenza di graffiti estesi esterno mezzo;
- pulizia interna del mezzo - presenza di graffiti estesi interno mezzo;
- stato degli arredi interni.
Tecnica di rilevazione: osservazione diretta.
Scala di valutazione: voto 1/10, presenza/assenza.

Come per le due ultime edizioni questo tipo di elaborazione & stata realizzata considerando le sole
vetture univoche, identificate tramite il numero matricola, monitorate la prima volta per ciascuna
giornata di rilevazione prescindendo dalla linea.

Approccio “customer oriented”

L’analisi del dato relativo allo standard di pulizia customer oriented, registra voti medi molto positivi
sia per quanto riguarda la pulizia interna sia per quella esterna (nel complesso regionale 8,0 e 8,1).
| dati sono allineati per entrambi i servizi, con votazioni leggermente superiori per il trasporto
extraurbano. Sopra la media regionale si collocano i bacini di Ferrara, Forli-Cesena, Parma e
Ravenna.

Il dato € allineato rispetto alla campagna di indagine 2010, registrando un lieve trend positivo.

Approccio “company oriented”

Nel complesso I'analisi dell'indicatore della pulizia dal punto di vista del Gestore, ovvero company
oriented, registra voti medi molto positivi sia per quanto riguarda la pulizia interna sia per quella
esterna (7,9 e 8,1) e in modo diffuso su tutti i bacini allineati per entrambi i servizi, con votazioni
leggermente superiori per il trasporto extraurbano.

Rispetto alla campagna di indagine 2010, i voti medi calcolati per il TPL nel suo complesso sono
comparabili, mentre analizzando separatamente bacino per bacino e tipologia di servizio
emergono specifiche variazioni caratterizzate nel complesso da una tenuta o leggero
miglioramento.

Tabella 10
Standard pulizia interna ed esterna: confronto tra criteri di analisi (v. m.)
(Totale regione 2012/2010)

Standard pulizia — Customer oriented

- - Differenza
Emilia Romagna 2012 Emilia Romagna 2010 2012 - 2010
N° Corse Voto medio N° Corse Voto medio Voto medio
Pulizia interna 8,0 7,6 0,4
Pulizia esterna 2374 8,1 2120 7,9 0,2
Pulizia interna 7,9 7,5 0,4
Urbano Pulizia esterna 1.584 8,0 1.345 7,8 0,2
Pulizia interna 8,1 7,8 0,3
Pulizia esterna 790 8,3 7S 8,1 0,2




Standard pulizia — Company oriented

- - Differenza
Emilia Romagna 2012 Emilia Romagna 2010 2012 - 2010
N° vetture | Voto Medio | N° vetture Voto Medio Voto medio
Pulizia interna 7,9 7,6 0,3
Pulizia esterna 1.416 8,1 1.291 8,0 0,1
Pulizia interna 7,9 7,5 0,4
Hibaho Pulizia esterna 858 8,0 756 7,8 0,2
' Pulizia interna 8,0 7.8 0,2
2D  Pulizia esterna 558 8,2 535 8,1 0,1

La presenza di graffiti, secondo i due diversi approcci registra, nella quasi totalita dei
monitoraggi, I'assenza sia sulle superfici interne sia su quelle esterne dei mezzi, nel complesso
regionale (99,1% contro 98,7%) su entrambi gli aspetti, con percentuali leggermente piu elevate
per il trasporto urbano, dove 7 bacini su 9 mostrano il 100% delle vetture monitorate prive di graffiti
interni.

Il bacino di Ferrara & l'unico a registrare la completa assenza di graffiti (interni/esterni) su tutti i
mezzi monitorati (servizio urbano ed extraurbano).

La verifica sull’integrita degli arredi mostra risultati meno omogenei. Di fatto, in alcune realta,
sembra che il parco mezzi risenta del tempo pur in presenza d’interventi di pulizia adeguati.

In generale sul totale complessivo delle corse monitorate, oltre 4 vetture su 5 non presentano
danni (84,2% contro 83,4% - approccio company- su base regionale): il dato varia perd molto da
bacino a bacino: si passa dal 92,3% di Bologna al 74,7% di Piacenza, con un andamento in calo
nella maggioranza del territorio.

Se si analizzano separatamente il servizio urbano e quello extraurbano, emerge che la situazione
€ piu critica in ambito extraurbano, dove nel bacino di Parma addirittura circa la meta dei mezzi
risulta avere arredi danneggiati.

Quanto alla presenza a bordo di informazioni aggiornate, integre e leggibili, in generale, su base
regionale, se ne registra la presenza nell’83,1% contro I'82,5% - approccio company - delle corse
monitorate. Il dato relativo al servizio urbano & piu positivo rispetto e quello extraurbano (88%
contro 73,2%). Rispetto alla campagna di indagine 2010, a livello regionale, si registra buon
miglioramento sia in ambito urbano (+2,8) sia in ambito extraurbano (+4,6%).

La vendita dei biglietti a bordo
Con riferimento a ciascuna corsa monitorata sono stati oggetto di rilevazione i seguenti aspetti:
- orario partenza dal capolinea;
- linea, corsa, numero di matricola/targa/vettura (numero turno esposto);
- vendita del titolo di viaggio da parte dell’autista;
- eventuali motivazioni addotte dall’autista in caso di mancata vendita;
- presenza e funzionamento di emettitrice automatica;

- presenza e funzionamento di almeno un’obliteratrice.

Tecnica di rilevazione: cliente misterioso.

La vendita garantita del titolo di viaggio a bordo del mezzo rivela che nel 90,4% dei casi & possibile
acquistare un biglietto tramite I'autista e/o un’emettitrice.
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In ambito urbano, quasi tutti i bacini garantiscono la vendita in oltre il 90% delle corse monitorate.
In ambito extraurbano, i bacini di Bologna (40,6%) e Reggio Emilia (55,7%) registrano le
percentuali piu basse rispetto agli altri bacini, che si attestano oltre il 76% di corse con vendita
garantita a bordo.

A livello regionale, I'analisi rivela che il 60,4% delle corse urbane monitorate e I'11,9% di quelle
extraurbane presenta un’emettitrice funzionante e I'83,7% delle corse monitorate presenta almeno
un’obliteratrice meccanica e/o magnetica funzionante (89,6% per le corse urbane; 82,8% per le
extraurbane).

Nel complesso, rispetto ai dati raccolti durante I'indagine 2010, emerge una tendenza positiva
rispetto alla presenza e al corretto funzionamento delle obliteratrici a bordo dei mezzi in generale
(+7,7%), per tipologia di servizio (urbano +7,5% ed extraurbano +7,4%) e per singola realta
territoriale (uniche eccezioni Ferrara, Modena e Ravenna con leggere flessioni).

Tabella 11
Standard vendita biglietti customer e company oriented
(Totale regione 2012/2010)

Standard vendita biglietti — Customer oriented
- . Differenza
Emilia-Romagna 2012 Emilia-Romagna 2010 2012 - 2010
NO
) 0, ) 0,
N° Corse %o Corse % %
Vendita garantita a bordo 90,4 93,0 -2,6
Fruibilita emettitrice
Totale automatica 2.346 44,3 2.109 44,3 0,0
Fruibilita obliteratrice 87,3 79,7 7,6
Vendita garantita a bordo 95,8 98,4 -2,6
Urbano Fruibilita emetitrice 1.566 60,4 1.335 58,6 1,8
automatica
Fruibilita obliteratrice 89,6 82,1 7,5
Vendita garantita a bordo 79,5 83,6 -4,1
ST Fruibilita emettitrice 780 11,9 774 19,6 7.7
automatica
Fruibilita obliteratrice 82,8 75,5 -7,3
Standard vendita biglietti — Company oriented
- . Differenza
Emilia-Romagna 2012 Emilia-Romagna 2010 2012 - 2010
NO
o 0, [) o,
N° Corse % Corse % %o
Vendita garantita a bordo 88,5 92,1 -3,6
Fruibilita emettitrice
automation 1.397 43,8 1.285 433 05
Fruibilita obliteratrice 87,6 80,2 7,4
Vendita garantita a bordo 96,0 98,5 -2,5
Urbano Fruibilita emettitrice 848 65,2 751 59,7 5,5
automatica
Fruibilita obliteratrice 90,2 81,8 8,4
Vendita garantita a bordo 77,0 83,1 -6,1
ST ruibilita emettitrice 549 10,7 534 20,4 97
automatica
| Fruibilita obliteratrice 83,6 77,9 5,7

= Impianti e informazioni

Con riferimento a ciascuna palina monitorata (totale 1.166 paline di cui 711 urbane e 455

extraurbane) sono stati oggetto di rilevazione i seguenti aspetti:
- identificativo palina (codice o indirizzo);
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- presenza della palina, i